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Meisterschaften Junger Eisenbahner 1966 

erfolgreich beendet 

Im Heft 3/ 1966 rief der Deutsche Modelleisenbahn-Ver­
band als Veranstalter alle Jungen Pioniere und Ar­
beitsgemeinschaften zu den diesjährigen Meisterschaf­
ten Junger Eisenbahner auf. Es war erfreulich, dabei 
zu hören, daß dies zum ersten Male auch im Einklang 
mit dem Ministerium für Volksbildung, dem Zentralrat 
der FDJ und der Zentralleitung der Jungen Pioniere 
geschah. 

Veranstaltungen dieser Art gab es bisher in der Deut­
schen Demokratischen Republik noch recht selten. Es 
waren F1·cunde und Mitglieder des DMV aus dem 
Raume Schweril'l - Wismar, und hier allen voran Herr 
Joachim Ciesenhagen, die sich bereits gute Gedanken 
vor Jahren machten, wie man die sinnvolle. auf den 
Beruf des Eisenbahners orientierende Arbeit mit den 
Schülem und Pionieren noch weite1· \'erbessern könnte. 
Man kam so darauf, Fragenkomplexe aus dem Gebiet 
des Eisenbahnwesens und der -technik auszuarbeiten 
und den jungen Menschen nahezubringen. Einmal im 
Jahre, am "Tag des deutschen Eisenbahners .. , traten 
dann mehrere Mannschaften aus dem Bezirk zum Wett­
streit an. Das war noch so vor zwei, drei und mehr 
Jahren im Bereich der Rbd Schwerin, deren Vizeprä­
sident, Reichsbahndirektor Martin Klemt, persönlich 
einen beispielhaften Einfluß auf den Verlauf dieser 
Meisterschaften nahm. 

Seit zwei Jahren nun hat aber unser Verband den re­
gionalen Rahmen diese1· Ve1·anstaltungen gesprengt. Im 
Jahre 1965 hieß es erstmalig: ,.Auf zum Republikaus­
scheid~" Es war zwar nicht gleich zu erwarten, daß das 
Echo aus allen Bezirken der Republik gleichermaßen 
positiv war. So war auch noch im vergangcnen Jahre 
die Beteiligung an diesen Meisterschaften recht unter­
schiedlich und nu1· auf ei nige Bt!zirl<e beschränkt. 

In diesem Jahre fanden vor dem Republikausscheid 
entsprechende Veranstaltungen aur bezirklicher Ebene 
statt. Oder genaue1· gesagt. sie fanden nur in sechs von 
den acht Rbd-Bezirken statt, in Erfurt und in Greifs­
wald wurde der Wert der Arbeit mit dem Nachwuchs 
in dieser Form noch nicht erkannt. Jedenfalls müssen 
wir dies so einschätzen. nachdem leider in diesen bei­
den Bezirken keine Meisterschaften Junger Eisenbah­
nei· ausgeführt wurden. Dennoch ist der Aufschwung, 
den gerade diese Wettbewerbsform in den beiden letz­
ten Jahren genommen hat, gewaltig. 

Nach den Ausschreibungen hatte jede Mannschaft aus 
insgesamt s ieben Fachgebieten Fragen zu beantworten. 
Eine Mannschaft bestand demzufolge aus sieben Jungen 
Eisenbahnern, von denen sidl ein jeder auf jeweils ein 
Fachgebiet spezialisiert halte. Diese Gebiete waren: Ce­
schichte des •Eisenbahnwesens. Struktur. Triebfahrzeug­
i<Unde, Wagenkunde, Dahnanlagen. Sicherungswesen 
und mathematische Aufgaben aus dem Verkehrswesen. 
Es waren drei Altersstufen - bis 12 Jahre, 13 und 14 
Jahre und 15 und 16 Jahre - vorgesehen sowie drei 
L!!istungsstufen I, li und III. 

In den sechs Rbd-Bezirken gingen folgende Mannschaf­
ten als Bezirkssieger hervor, die sich damit auch die 
Fahrkarte nach Potsdam erkämpft hallen. wo am 25. 
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und 26. Juni 1966 die DDR-Meisterschaften ausgetragen 
wurden: 

Rbd Berlin: 
Rbd Dresden: 
Rbd Halle: 
Rbd Cottbus: 
Rbd Magdeburg: 

Rbd Sd1\verin: 

Pioniereisenbahn Berlin 
Pioniereisenbahn Dresden 
Pioniereisenbahn Leipzig 
Pionierhaus Senftenberg 
Anne-Frani<-Oberschule Halber­
stadt 
Bahnbetriebswerk Wismar 

Die Fragen wurden den Teilnehmern schriftlich gestellt 
und \'On diesen auch ebenso beantwortet. Diese Form 
bewährte sich gut, konnte man so doch außer dem Wort 
auch noch die Skizze und die Zeichnung heranziehen. 
Die Antworten in den einzelnen Fachgebieten waren 
von den Jugendlichen teilweise so exakt und ausführ­
lich gegeben, daß sie manchem Berufseisenbahner zur 
Ehre gereicht hätten. Bezeichnend für das Niveau die­
ses Republikausscheids wa1· es, daß sich. alle teilneh­
menden sechs Mannschaften mit einer Leistungsstufe 
qualil1zierten, davon allerdings nur die Siegermann­
schaft aus Wismar mit I 00°'o = Leistungsstufe I. Das ist 
kein Wunder, haben diese Arbeitsgemeinschaft und ihre 
Leitung doch gerade auf dem Gebiete solcher Meister­
schaften die größten Erfahrungen. Damit geht dt>r Wan­
derpreis zum zweiten Male an den Ostseestrand. Wir 
wünschen den Wismaranern auch im nächsten Jahre 
einen so schönen und permanenten Erfolg. Au! den 
Plätzen folgten dann: 

90" o = Leistungs=­
stufe 11 

ß6"u = L II 
78"" = L II! 

70"u = L !II 
69"" = L li! 

2. Platz Pioniereisenbahn Leipzig 

3. Platz Pioniereisenbahn Dresden 
4. Platz Anne-Frank-Oberschule 

Halberstadt 
5. Platz Pioniereisenbahn Berlin 
6. Platz Pionierhaus Senftenberg . 

Die Teilnehmer und Sieger empfingen aus den Händen 
des Vizepräsidenten des DMV. Reichsbahndil·ektor D1·. 
Thiele. und des Vorsitzenden der Jury, Reichsbahndi­
rektot· Klemt, Ut·kunden und Anerkennung. 

Die Bezirksstadt Potsdam wa1· für diese Meisterschaf­
ten der gegebene Austragungsort Während die Jury 
über den Arbeiten brütete, zogen die Jungen gemein­
sam in das Polytechnische Museum und besichtigten 
dort die bekannte Großanlage des Lehrers Fritz Rust. 
Ansonsten gilt unse1· Dank allen an dieser Stelle, den 
Teilnehmern, der Jury und dem Raw Potsdam mit sei­
ner Betriebsberufsschule. die in vorbi ldlicher Weise für 
Unterkunft und Verpflegung aller sorgte. . 
Wir sind nach Abschluß der diesjährigen Meister­
schaften Jun~er Eisenbahner der festen Überzeugung. 
daß diese Wettbewerbsform ihren weiteren Weg ma­
chen und immer mehr Freunde gewinnen wird. Diese 
Veranstaltung wird somit ihren festen Platz in unserem 
Kalendet· einnehmen und dabei ebenso von sich reden 
machen, wie es der Internationale Modellhahn-Wett­
bewerb bereits seit Jahren tut. Wir wünsdlen dies, wir 
hoffen es, wir wissen es! 

Helmut Kohlherger 
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~.-------------------------------~2~10~0~--------------------------------------
Bild 1 HO-Anlagenteil A; Crope ZIOO mm X 500 mm 

FRITZ HORNBOGEN, Erfurt 

Aus Raumnot geboren 

Aus allen Modellbahnern bekannten Raumsorgen ist 
meine derzeitige Anlage entstanden. Das Anlagenteil A 
stellt einen Nebenbahnendbahnhof dar. Es hat über 
eine längere Strecke zur anderen Zimmerseite Verbin­
dung mit dem Anlagenteil B, welches ein größeres Bw 
darstellt. 

Seide Anlagenteile sind 50 cm breit und 210 cm lang. 
Anlagen dieser Größen lassen sich noch gut in einem 
normalen Wohnzimmer unterbringen. 

Da ich selbst kein Interesse habe, eine Zugeinheit immer 
im Kreise herumfahren zu lassen, bin ich zu der von 
mir gewählten Lösung gekommen. Mich persönlich 
interessiert ein Betriebsablauf, der \'iele Rangier-
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funktionen und ähnliches im Bahnhof zuläßt, ohne daß 
direkt in die Anlage eingegriffen werden muß. 

Ich habe in den letzten Jahren nicht nur Triebfahr­
zeuge gebaut, es sind auch zwei \'OIJfunktionsfähige 
Drehscheiben. ein vollmechanischer Bekohlungskran 
sowie eine Schiebebühne entstanden. 

Der Nebenbahnendbahnhof auf dem Anlagenteil A hat 
einen \'erhältnismäßig hohen Güterumschlag. Auf der 
linken Anlagenecke ist eine größere Baustelle, welche 
die beginnenden Bauarbeiten für ein Kies- oder 
Schotterwerk darstellt, vorhanden. Dafür waren zusätz­
liche Gleisanschlüsse sowie eine Feldbahn in 9 mm 
Spurweite notwendig. 

Die Gleise sowie die einfachen Weichen und doppelten 
Kreuzungsweichen stammen von der Firma Pilz. Alle 
Weichen haben selbstgebaute Unterflurantriebe. Um 
die Anlage möglichst platzsparend aufbauen zu kön­
nen, sind die Weichenbettungskörper so umgebaut 
worden, daß ein Gleisabstand von 48 mm erreicht 
wurde. Durch diese Veränderung wird gleichzeitig auch 
eine Gleisverlänget·ung h inter der Weiche erreicht. 

An Selbstbaulokomotiven befinden sich auf der Anlage 

Bild Z 
HO-Anlagentell A 
(Mitteltcll) 
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Bild 3 
HO-Anlagetllell A; Vor dem 
EmpJangsgebliude cln 
Doppelstockzug mir e111er 
selbsrgebaurcn Lok der 
polnischen Baureihe OL. Im 
llinrergrund die Feldbahn 

Fotos: F. Hornbogcn. Erfurt 

aild 4 NO-Anlagentell A: Blick auf Dalw!Jetrleb.~werk. Holz- ..... 
umschlagplatt und Giiterschuppen 

Bild:; 110-Anlagellteil B: .Luftau{nalnne" mit Blick auf das 
Bahn bet rlcbs U.'<!rl\ 
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Bild G HO-Anlagen teil B; Größe 2100 m m X 4GO m m 

die Mallet-Lok der BR 96. eine Lok der BR 5510, eine 
polnische Lokomotive der Serie OL sowie eine MAK­
Lok 1000 (Vorgängerin der V 65 der DB). 

Die MAK 1000 hat an beiden Enden richtungsabhängige 
vollautomatische Kupplungen. In den Einfahrgleisen 1, 
2 und 3 sind Enlkupplungsschienen eingebaut. 

Die Bedienung der Anlage geschieht von einem Gleis­
bildstellwerk aus, welches in vereinfachter Form ohne 
Rückmeldung ausgeführt wurde. Die Schaltung ent­
spricht nicht der herkömmlichen A- oder Z-Schaltung. 
Sie ist auf einfache Weise so aufgebaut, daß über den 
Fahrtrafo nicht mehr als drei Gleisabschnitte zuge­
schaltet werden können. Dadurch ist ein einwandfreier 
Rangierbetrieb möglich. 
Auf dem Anlagenteil B wird ein größeres Bw darge­
stellt, das eigentlich nur für Dampflokbetrieb geplant 
war, aber im Zuge der Modernisierung unbedingt einen 

Oipl.-lng. GERHARD KIJGlER. Dresden 

Diesellokschuppen erhalten mußte. Dieser Anlaß recht­
fertigte, daß außer der Drehscheibe für den Dampflok-· 
~chuppen auch noch eine Schiebebühne für den Diesel­
lokschuppen eingebaut wurde. 

Alle Funktionen des Brückenbekohlungskranes erfolgen 
ebenfalls vom Gleisbildstellwerk aus. Der Greifer ar­
beitet einwandfrei, so daß ein wirkliches Bekohlen 
möglich ist. Um alle Bewegungen des Bekohlungskranes 
ausführen zu können, waren der Einbau von vier 
Motoren mit den entsprechenden Einzelgetrieben und 
ein Magnet für die Greiferöffnung erforderlich. 

Obwohl beide Anlagenteile grundverschiedenen Cha­
rakter haben, sind doch alle Voraussetzungen ge­
schaffen, über eine Verbindungsstrecke von A nach B 
alle möglichen Zugfahrten ausführen zu können. 
Gleichzeitig ist die Forderung erfüllt, im Bw möglichst 
kein Industriematerial zu verwenden. 

Lichthaupt· ·und Lichtvorsignal der DR als Modell 

Im Buch "Signalwesen de1· Deutschen Reichsbahn" aus 
dem transpress, VEB Verlag für Verkehrswesen des 
Jahres 1965 werden dem Lichthaupt- und Lichtvorsi­
gnal ausführlich Platz eingeräumt. 
Jeder Modelleisenbahner muß sich einmal für "einen" 
Signaltyp - Form- oder Lichtsignal - entscheiden. Da­
bei können natürlich auf einer Anlage mit Haupt- und 
Nebenbahn auch beide Signalformen auftreten. Das 
Formsignal übt aber immer noch einen bestimmten 
Reiz aus. Es wirkt auf den Betrachter der Anlage durch 
die Bewegung der Signalflügel beim Stellen und gehört 
schon aus Tradition zu einer "echten" Anlage. Trotz­
dem können wir uns als Modelleisenbahner dem Fort­
schritt der Technik nicht widersetzen und müssen uns 
dem Lichtsignal mehr zuwenden. Durch seine unter­
schiedlichen farbliehen Signalbilder belebt es auch jede 

22-1 

Modellanlage. Ob nun die eine oder andere Signalform 
verwendet wird, hängt einmal vom Angebot im Handel 
und von den jeweiligen Kosten ab. 

Für meine Anlage entschied ich mich für Formsignale 
im Nebenbahnbereich und Lichtsignale im Hauptbahn­
bereich. Somit sparte ich Kosten ein, da Lichtsignale 
preisgünstiger ausfallen als Formsignale, besonders 
wenn diese für automatische Streckenblockung und 
Rückmeldung ausgerüstet sind. 

Andererseits sind aber modellgetreue Lichtsignale neu­
ester Ausführung im Handel noch nicht erhältlich, was 
mich veranlaßte, diese selbst herzustellen. Dabei sind 
Werkzeuge und Werkstoffe verwendet worden, die 
jedem Modelleisenbahner zugänglich si~d. 

Das fertige Signal weicht in der Größe etwas ab vom 
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Modellmaßstab 1 : 120 (TT) oder 1 : 87 (HO), es fällt 
größer aus. Obwohl die handelsüblichen Glühlämpchen 
19 V mit Steckfassung völlig aneinander gesetzt wur­
den, konnte eine weitere Verkleinerung nicht mehr 
erreicht werden. Hier geht erneut die Forderung an 
den Handel, dem Modellbauer Glühlämpchen ohne 
Fassungen zugängig zu machen. Wer bereits im Besitz 
\'On Lämpchen mit kleineren Durchmessern ist, kann 
die gegebenen Maße schon entsprechend reduzieren. 

Mit den \'On mir gefertigten Lichtsignalen können fol­
gende Signale gegeben werden: 

1. ein grünes Licht - Fahrt mit Höchstgeschwindigkeit. 

2. ein grünes Licht, darunter ein gelbes Licht - Fahrt 
mit höchstens 40 km/h im anschließenden Weichen­
bereich, dann Höchstgeschwindigkeit, 

3. ein gelbes Licht oben - Höchstgeschwindigkeit ver­
ringern, Halt erwarten, 

4. ein rotes Licht - Halt für Züge und Rangierabtei­
lungen. 

5. zwei weiße Lichter nach rechts ansteigend - Ran­
gierfahrt erlaubt. 

Durch Blinklicht, grüne oder gelbe Streifen, kann die 
Aussage des Signals noch bedeutend erweitert werden, 
worauf aber hier verzichtet wurde. 

Zu der Zeichnung will ich folgende Bauanleitung 
geben: 

1. Werkzeug : 1 Blechschere oder starke Schneider­
schere. 2 Spiralbohrer mit den Durchmessern 4 mm 
und 2 mm. 1 Flachzange (besser ein Schraubstock). 
1 Lötkolben mindestens 24 Watt mit Zubehör. 

2. Werkstoff: Weißblech von Konservenbüchsen, etwa 
1 mm dickes biegesteifes Kunststoffmaterial (schwarz), 
1 Tube wasserunlöslichen Flüssigklebstoff, 6 handels­
übliche 19 V-Glühlampen mit Steckfassung (2 X gelb, 
2 X weiß, 1 X grün, 1 X rot) . 

Fotos: M. Oer·lach. Ber·lln 

Bild I 
Der Mast dC's Srgnals 

Bild Z 
Zusammengellltl!ll' lt fllserr 
fiir dfe GIU/rlampcn 

Bild 3 
Das Signal Im te•·tlgc>l 
zustand 
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Fer tigungsverlauf 

Für jedes Signal sind sechs Bleche für Hülsen (1) und 
ein Blech für den Mast (2) sowie die eine Signaltafel 
(3) aufzuzeichnen, auszuschneiden und auszubohren. 
Die sechs Bleche werden um einen Draht oder eine 
Schraube \'On 4,5 mm Durchmesser zu Hülsen gerundet. 
Die Breite von II mm ist dann die Länge der Hülsen. 

Der Mast wurde durch Biegen um die Stirnkanten 
eines 3 mm dicken Bleches hergestellt. Das obere Ende 
wird an die untere Hülse angepaßt und das untere 
nach drei Seiten zum Fuß umgebogen. Ins Innere des 
Mastes werden die Zuleitungen für die Signallämpchen 
untergebracht. 

Die Hülsen werden aneinander gelötet, wobei die 
offene überlappte Seite nicht mit zugelötet werden 
darf, da nicht alle Lampenfassungen den gleichen 
Durchmesser haben und die Hülsen daher etwas federn 
müssen. Um jedes Mal eine exakte Lage der Hülsen 
zueinander zu eneichen, habe ich mir gemäß (4) der 
Zeichnung eine Lehre angefer tigt. l n etwa 4 mm dickes 
Pertinax wurden sechs Löcher mit Gewinde gebohrt 
und darin Schrauben von 4,5 mm Durchmesser einge­
schraubt. Die zu verlötenden Hülsen wurden einzeln 
darüber geschoben und verlötet und konnten schließ­
lich gemeinsam abgezogen werden. 

Gemäß (3) der Zeichnung wird die Signaltafel ausge­
schnitten und gebohrt. Die Signaltafel wird nun mit 
den Hülsen ,·erleimt. Anschließend wir der Mast mit 
den Hülsen \'ertötet. 

Die Glühlämpchen können nun eingesetzt und die 
elektrischen Leitungen angelötet werden. Auf der An­
lage kann das Signal mit Klammer. Leim oder Draht 
befestigt werden. Mit entsprechendem Dekorations­
material wird der Fuß verdeckt. 

Damit ist ein Signal entstanden, das seinem großen 
Vorbild nicht viel nachsteht. Beim Bau wurde ver­
sucht. mit gel'ingem Material- und Arbeitsaufwand 
auszukommen. Besonders die Anzahl de1· Teile wurde 
stark beschränkt. 
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Dipl. oec. lng. DIETMAR KLUBESCHEIDT. Zeesen 

Die Eisenbahnen in Israel 

.>KeneJttble aoporH B HJpattne 

The Railways in Israel 

Lcs ehernins de fer cn Israel 

Die Eisenbahnen in Israel unterstehen ausnahmslos 
dem israelischen Staat (Israel Rail ways). Der Staat 
Israel, der nach Aufgabe des britischen Mandats 1948 
entstanden ist, umfaßt heute eine Fläche von rund 
20 700 km2 mit insgesamt 2 120 000 Einwohnern. Die 
Hauptstadt ist der westl iche Teil Jerusalems. Das 
h istorische alte Jerusalem liegt auf jordanischem Ge­
biet. Die Ist·ael umgebenden T .iindPt· T .ih::~non , Syrien, 
Jordanien und die Vereinigte Arabische Republik 
haben keinerlei Beziehungen zu diesem Staat. Es be­
steht auch keine Eisenbahnverbindung mehr zu einem 
dieser Staaten. 
Der Eisenbahnbau in dem jetzt israelischen Gebiet 
geht auf das Jahr 1890 zurück, als diese Länder noch 
untet· türkischer Hel'l'schaft standen. Einer französischen 
Gesellschaft wurde die Genehmigung zum Bau einer 
Eisenbahn von Jaffa (heute Tel Aviv) nach Jerusalem 
gegeben. Es war eine Schmalspurlinie. die im Jahre 
1892 eröffnet wurde. Später wurde dann die Bagdad­
Bahn gebaut. deren Mitleistück parallel zum Mittel­
meer nach Ägypten während des I. Weltkrieges ,·on 
den Engländern gebaut worden ist. Während des 
1. Weltkrieges wut·de auch die Linie nach Jerusalem 
auf Normalspur umgebaut. Dieser Umbau war schließ­
lich 1920 beendet und brachte, weil es sich hier um 
eine Steigungsstrecke mit Kunstbauten handelte, viele 
Schwierigkeiten mit sich. Bis 19.J8 bestand die durch­
gehende Verbindung von Beirut über Haifa- Eyat­
Lod- Askalon-lsmailia. Heute sind diese durchgehen­
den Verbindungen völl ig unterbrochen. Die Eisen­
bahnen in Israel bewältigen ausschließlich den Binnen­
verkehr. Durch das Feh Jen des Transitverkehrs ent­
stehen natürlich erhebliche Einnahmeverluste. 
Am 20. Apri l 1948 ist die Israelische Staatsbahn ge­
gründet worden. Bereits im Juni des gleichen Jahres 
verkehrte der erste Zug auf der Strecke von Haifa 
in nöt·dlicher Richtung. In den folgenden Jahren wur­
den die Eisenbahnstred<en ausgebaut, wobei vor allem 
auf den Neubau der Mittelmeerstrecke von Hadera 
nach Tel Aviv (früher JniTa) hinzuweisen ist. Diese 
Strecke entstand deshalb, weil die ältere Linie über 
Eyat in unmittelbarer Nähe der jordanischen Grenze 
verläuft und damit einen Unsicherheitsfaktor bildet. 
Wie auf Bild 1 ersichtlich. sind die Eisenbahnen in 
Israel erheblich ausgebaut worden und sollen noch 
große Erweiterungen erfahren. Besonders betrieben 
wird zur Zeit der Ausbau der neuen Strecke von 
Beersheba nach Etat am Roten Meer. Vor wenigen 
Monaten wu1·de die 36 km lange Strecke Beersheba­
Dimona dem Verkehr übergeben· Die Strecke bis Oron 
ist bereits im Bau und soll demnächst eröffnet werden. 
Mit dieser neuen Linie soll vor allem die Phosphat­
und Kali-Industrie Erleichterungen im Abtransport 
ihrer Erzeugnisse erhalten. Die Strecke zwischen 
Ashqelon (Askalon) und der ägyptischen Grenze sowie 
die Schmalspurstrecke von Tel-Hanan nach Zernah 
(und weiter nach Damasl,us) werden wegen Unrenta­
bilitiit nicht mehr bet rieben. 

• 
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Hauptsächlich werden von den Israelischen Staats­
bahnen folgende Güter befördert: Zement, Steine. 
Baumaterial, Getreide. Nahrungsmittel. Zitrusfrüchte. 
Oie, Phosphate und Kali .. Ein großer Teil det· Export­
güter wird von der Eisenbahn in die Häfen befördert. 
Als besonderes Exportgut sind die Zitrusfrüchte zu 
nennen. Nach dem Geschäftsbericht der Israel Rail ­
ways vom Oezembe•· 1965 wurden insgesamt 3150 000 t 
Güter befördert, darunter 227 000 t Baumaterial, 
36-l 000 t Zitrusfrüchte, 231 000 t Phosphate u. a. m. 

Im gleichen Zeitraum wurden 5 060 000 Reisende beför­
dert. Nach dem Geschäftsbericht. den der General­
direktor der Israelischen Staatsbahn, Herr A. Zwick. 
vorlegte, ergeben sich folgende weitere interessante 
Daten: 

Länge der betriebenen Linien 
. Bahnhöfe und Haltepunkte 
Lokomotiven 
Reisezugwagen 
Güterwagen 

688 km 
52 
44 
87 

2125 

An diese•· Stelle sei ein interessanter Vergleich ge­
stattet: Oie Anschlußbahn eines unserer größten ln­
dustriewerke hat zur Zeit 70 Lokomotiven und rund 
1500 Güterwagen. 
Oie Israelischen Staatsbahnen haben fast ausschließlich 
Diesellokomotiven eingesetzt. Der Fahrzeugbestand 
wird noch erhöht. So wurden zwei neue Diesellokomo­
tiven den General Motors in den USA in Auftrag ge­
geben. Die israelische Vulcan-Werft in Haifa baut 
80 neue Güterwagen. und acht Reisezugwagen werden 
in J ugoslawien für Ist·ael gebaut. 
Ein besonderes Problem für die Israelischen Staats­
bahnen ist das Personal. Gegenwärtig beträgt der 
Personalbestand 1787 Eisenbahner. Von diesem Personal 
sind 65% Arbeiter, 7% Vorat·beiter, 15% Verwaltungs­
angestellte. 7~& LokpersonaL 4% Techniker und 2% In­
genieure und Akademiker. Die Gehälter und Löhne 
der Eisenbahner sind niedriger als in der Industrie. 
Hinzu kommt. daß Israel nicht als ein Staat mit 
"Eisenbahn-Tradition" anzusehen ist. denn jüdische 
Menschen sind früher in den ehemaligen Heimatge­
bieten nicht oder nur in ganz geringem Maße im 
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Btld z BliCk auf Tel Avn;­
Centraloahnhof. Im 
Hintergrund zwei Diesel­
lokomotiven amerika­
nlscllel' Dauort 

Fotos: Archiv 

Eisenbahndienst gewesen. Es muß darauf hingewiesen 
werden. daß die Israelischen Eisenbahnen nur Israelis. 
also jüdische Menschen beschäftigen, und zwar in jeder 
Position. 
Eingangs wut·de erwähnt. daß durch den fehlenden 
Transitverkehr den Eisenbahnen erhebliche Einnah­
men entgehen. Außerdem werden die Bahntarife von 
der Israelischen Regierung festgelegt und bewußt nie­
drig gehalten. um die Eisenbahn als Verkehrsträger 
für Massengüter einzusetzen. Dies bedeutet, daß die 
Israelische Staatsbahn jährlich mit einem Defizit ar­
beitet. das \'Om Staat ausgeglichen werden muß. So 
ist es auch erklärlich, daß die Im·estitionen vor allem 
füt· Neubeschaffung \'On Fahrzeugen usw. gering sind. 

Literatur: 

1. Geschärt•berldlt des G~neraldlt·e kton, der Israelischen 
Staatsbahnen an d en Minister tur VC'rk<'hrswesen . HnHa . 
Dezember 1965 (Israel State Rallways Extracis from the 
Annual Re pon 1964 1965) 

• \\'c lthanrlbuch. Corvlna-Verlag. BudapC'st 1962 
3. Zeitung "Thc J c ru•alcm Post". 20. 2. 1966 

Bild J Diesei-Ranqlerlokomouce lrt Jerusal.-m 

• 
D~:H MODELL~: Ist:Nßr\HNER ~ 1%1i 



ln Kodersdorf/OL ••.• 
. . • steht die Tl-Anlage des Herrn lng. Siegtried Brog· 
si tter. Die Anlage ist 1500 mm X 1000 mm g roß und 
entstand als Versuchsanlage. um festzustellen. ob auf 
der geringen Fläche ein modellmäßige r Hauptbahn­
betrieb ausgeführt werden kann. Das Ergebnis kann 
noch als positiv bezeichnet werden. Allerd ings sind 
einige Zugeständnisse an die Streckenführung gemocht 
worden . 

Foto: S. Brogsitter. Kodersdorf/Ol 

• Aus Frankenberg/Sa . ••. 
. • . schickte uns Herr Ach im Teichmann das Foto seiner 
3800 mm X 1250 mm großen HO-Anlage zu. Auf der An· 
Ioge sind etwa 22m Gleise, zehn einloche Weichen 
und eine Kreuzung verlegt. Außerdem ist eine Schwebe· 
bahn von 1500 mm länge vorhanden. Diese Bahn wird 
von einem Plottenspielermotor angetrieben. 

Foto : A. Telchmonn, Fronkenberg,'So . 

• ln Markneukirchen ... 
. . . hat sich Herr Gunter Viertel seine Tl-Anlage auf· 
gebaut. Das Motiv der 2500 mm X 1100 mm großen 
Anlage ist eine zweigleisige Hauptbahn mit abzwei­
gender Nebenbahn. Vor einigen Signalen und Stumpf· 
gleisen sind Ventilzellen eingebaut. Es ist eine voll· 
automatische Drehscheibe vorhanden. Weiterhin sind 
zwöl f selbstgebaute Entkupplungseinrichtungen auf der 
Anlage verteilt . 

Foto: G. Viertel. Ma rkneukirchen 

• Aus Go pitz 
... kom dos Foto der 1800 mm X 1100 mm großen HO­
Anlage des Herrn Lother Heinke. Die gesamte Anlage 
ist elektrifiziert. Dafür mußten 65 Fahrleitung smosten 
gebaut und 40 m Fahrleitungsdroht verlegt werden. Es 
können g leichzeitig zwei Züge fahren, die den Strom 
o us einem Transformator bekommen, jedoch mit zwei 
Reglern unabhängig voneinander gesteuert werden 
können. 

Foto: l. Heinke, Gompitz 
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Spielanlage 
für den Sohn 

Foros: Rudolf R6bo•. O•esdcn 

,.M ein Grundgedanke we r, eine Gloisontogo O\.lfzubouon, die rocht viel Spielmöglichkeiten bi etet. Mit 
Hilfe der Bücher .. Kleine Eisenbohnen ganz g,oß", .. Kleine Eisenbahn ganz raffiniert'" und der Zeit· 
schrih .. Der M odelfeisenbohner .. entwickolto ich mir selbst eine Anlage für eine Lönge von 2.30 m 
und einer Breite von 1,05 m. Oie Nenngröße ist HO. 

Zur Zeit steht die Anlage, versehen mit einer Sd'luuhülle, hinter der geöHneten Tür des Kinder-. 
zimmers. 

Der Aufbau wurde in zwei Etagen in Skelettbauweise vorgenommen. Das hat den Voneil, d aß die 
Anlage leicht im Gewicht wird und der Zugang zum unterirdischen Teil bei Störungen ohne Abbau 
von Geländeteilen gewährleistet ist. Zur Beseitigung von Storungen ist unter der oberen Plotte eine 
Ringbeleuchtung installiert, di~ bei Bedarf vom Schaltpult eingeschaltet wird. 

Der Gleispion entspricht einer zweigleisigen Hauptbahn von insgesamt 29 Meter Gleise. Die Bedie­
nung der Anlage erfolgt von einem Schaltpult aus, welches zur besseren Obersicht ein Meter ent· 
fernt von der Anlage aufgebaut ist. Dos Schahpult wird mit Hilfe von sect'IS Federsteckern (58 An· 
schlüsse) und Zwischenkobeln on die Anlogo angeschlossen. 

Auf der oberen Plotte befinden sid! 13 Geboude, loksd!uppen, Srellwerk, Empfongsgeböude, 
Sd!ronkenpoSI.,n. lnsgesom1 sind 14 Lampen fur Srroße, Empfongsgeböude und Gürerbohnhol vor­
handen. Zur Herstellung der Stromverbindungen (Beleuchtung der Gebäude. Signale. Lampen, 
Springbrunnen) und Bedienung der Anloge (Zugbetrieb, Weid!en, Blocl<signole, Schranken) wurden 
250 Meter Droht benötigt. der unter der Deckplotte on der Lengsseite in den vorgesehenen Aus· 
sporungen untergebracht ist. 

Oie Weid!ensrellung erfolgl über Weidionpulle mit Rückmeldung. Auf dem Sd!ohpuh befind et sid! 
eine Wiedergabe des Gleispions mit den einge:zeichneten Weichen. Alle Weichen sind numeriert, 
damit keine Fehlschaltungen eintreten. Das Schaltpult lconn für Nachtfa hr ten besonders beleuchtet 
werden. Für den zweigleisigen Zugverkehr sind zwei verschiedene Steuerungen vorhanden, so doß 
zug leith zwei Kinder an de• Anlage spielen kbnncn ... 

Rudolf Röber, Dresden 
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Tausende besuchten Modellbahnausstellung in Stralsund 

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband ,·eranstaltete 
in Zusammenarbeit mit der Reichsbahndirektion Greifs­
wald in der Zeit vom 3. bis 12. Juni 1966 eine große 
Modellbahnausstellung in Stralsund. Diese ww·de in 
einem nicht alltäglichen Raum aufgebaut. Da kein ge­
eigneter Saal zu finden war, wurde die Katharinen­
halle (ein altes Kirchenschiff) des Kulturhistorischen 
Museums von der Ausstellungsleitung gemietet. Mit 
dieser Ausstellung wollte det· DMV der Bevölkerung 
der nördlichen Bezirke unserer Republik einen Einblick 
in die Arbeit unserer Mitglieder und Arbeitsgemein­
schaften geben. Verantwortüch für die Ausstellung war 
der Sekretär des Bezirksvorstandes Magdeburg, Herr 
Ing. Erwin Rabe. 
Der Vizepräsident operati vet· Dienst der Rbd Greifs­
wald, Reichsbahn-Hauptrat Rudol f Maack, eröffnete 
die Ausstellung in Anwesenheit von Vertretern der 
Presse, der Parleien und Massenorganisationen, der 
Stadt Stralsund und der Deutschen Reichsbahn. Im 
anschließenden Rundgang durch die Ausstellung wur­
den den Gästen die einzelnen Exponate erläutert. 
Im Mittelpunkt der Ausstellung standen die beiden 
Großanlagen der Arbeitsgemeinschaften "Der Modell­
eisenbahner" aus Magdeburg und "Friedrich List" aus 
Leipzig. Die Magdeburger Arbeitsgemeinschaft war mit 
ihrer Anlage des Potsdamer Hauptbahphofs mit Temp­
liner See vertreten. Die Nachgestaltung dieses Bahnhofs 
mit dem Brückenbauwerk über den Templiner See wur­
de immer wieder von den Besuchem bestaunt. Foto­
grafien des Stellwerks, Empfangsgebäudes und der 
Brücke gestatteten den Besuchern, die Originalbauten 
mit den Modellen zu vergleichen. Ein reger Zugbetrieb 
und die unermüdliche Straßenbahn bildeten Anzie­
hungspunkte der Anlage. Das Herz jedes Modelleisen­
bahners schlug höher, wenn die Dieselkleinlok (Kö), 
der Kraftrottenwagen oder die Lok der Baureihe 38HHo 
(preußische P 8) mit dem Reko-Personenzug, alles 
Eigenbaumodelle des Lokheizers Willi Hoppe, auf der 
Anlage fuhren. Hochbetl'ieb herrschte auch ständig auf 
der Gemeinschaftsanlage der AG "Friedrich List" aus 
Leipzig. Auf der 10,00 X 3,75 Meter großen Anlage 
fuhren ständig etwa zehn Züge. Ein großes Bahnbe­
triebswet·k für Dampflokomotiven und ein Ablaufberg 
waren vorhanden. Eine sehr gut gestaltete Heimanlage 
in der Nenngröße TT stellte Herr Dipl.-Ing. Falk Barlh 
aus Leipzig aus. Das Motiv seinet· Anlage war eine 
Schmalspurbahn, die landschaltlieh und technisch gut 
aufgebaut war. Die besonders für den Rangierdienst 
geeignete Anlage lockte viele Besucher an. Hier ge­
fielen vor allem die Kleinigkeiten und Eigenarten des 
Schmalspurbetriebes, die hervorragend nachgestaltet 
waren. 
Die Firma Zeuke & Wegwerth KG Berlin hatte 
ebenfalls eine Ausstellungsanlage nach Stralsund ge­
bracht. In den Ausstellungsvitrinen hatte man Gelegen­
heit, Erzeugnisse der Firmen Gützold KG Zwickau. 
Zeuke & Wegwerth KG Berlin und des VEB Piko 
Sonneberg zu begutachten. Sehr großes Intet·esse fanden 
die gezeigten E;genbaumodelle in den Nenngrößen HO 
und TT der Modelleisenbahner Willi Hoppe, Gebrüder 
Sommer und U. Schulz. 
Am 5. Juni hatten Modellbahninteressenten aus Stral­
sund die Möglichkeit, mit Vertretern des DMV, des 
Handels und der Herstellerbetriebe Zeuke & Wegwerth 
KG Berlin und des VEB Piko Sonneberg eine Aus­
sprache zu führen. Zu diesem Treffen waren etwa 
50 Interessenten gekommen, die ihre Sorgen und Wün­
sche vortrugen. 
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Die große Zahl der Besucher (12 735 Personen) zeigt, 
daß auch im Norden unserer Republik reges Interesse 
für die Modelleisenbahn besteht. Ein Ergebnis dieser 
Ausstellung ist die an der BBS der Deutschen Reichs­
bahn in Stralsund gegründete AG, die dem DMV bei­
trat. Leiter dieser AG ist Herr Günther Schwerdtfeger , 
Stralsund, Van-Gosen-Str. 2. Die Arbeitsgemeinschaft 
hat sich zut· Au!gabe gestellt, den Bahnhof Stralsund 
und den Rügendamm im Modell nachzubauen. 
Außerdem wurden durch die Ausstellung Voraus­
setzungen geschaffen, um auch bei der Rbd Greifswald 
möglichst noch in diesem Jahr einen Bezirksvorstand 
des DMV zu bilden. 

Dank gilt dem Amtsvorstand des Reichsbahnamtes 
Stralsund, Reichsbahn-Rat Pittschaft, der sich persön­
lich für die Organisation und Durchführung der Aus­
stellung einsetzte, sowie allen Modelleisenbahnern, die 
sich an der Ausstellung beteiligten. 

Ing. Rudolf Starus, Forst (L) 

Fotos: Edelgaret KUhl, Stralsund 
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KLAUS·DIETER HENTRICH, Holle (Soole) 

Bauanleitung für Lokomotiven 

der Baureihen 01°-2 und 015 der DR 

KoucTpyKU.Hll naponoJon cepHit 0 I o-~ n 0 P repM. r oc. )i(en . .Uop. (JJ.P) 

Construction's Plane for Locomotivcs of Scries 01o-: and 015 of thc German State's Railways (DR) 

Plan du cons truction pour locomotives des series 01&-! et 015 du C. F. d'Etat d'AIIemagne (DR) 

Die 2'C1'h2-Schnellzuglokomotiven der Baureihe 01 
sind die ersten unter. Federführung der Deutschen 
Reichsbahn vom sogenannten Vereinheitlichungsbüro 
geschaffenen Einheitslokomotiven. Das bekannte äußere 
Bild der Lokomotiven der Baureihe 01 verkörpert 
schlechthin die typischen Merkmale aller nach dem 
Jahre 1925 geschaffenen größeren Einheitslokomotiven 
der Deutschen Reichsbahn. In den nunmehr vierzig 
Jahren seit der ersten Indienststellung der Baureihe 
01 haben sich diese schweren Schnellzuglokomotiven 
im angestrengten Schnellzugdienst des Flach- und 
Hügellandes ausgezeichnet bewährt. Die Baureihe 01 
übertraf in ihren Leistungen alle bis dahin \"Orhan­
denen Länderbauarten der 2'CI '-Schnellzuglokomoti­
ven. 
Im Laufe der Bauzeit det· Baureihe 01 wurden einige 
konstruktive Verbesserungen ausgeführt. So ei·hiel­
ten beispielsweise die Lokomotiven ab Betriebsnum­
mer 078 den sogenannten Langrohrkessel: Unter 
Änderung der Rohrfeldteilung wurde der Abstand 
zwischen Feuerbüchs- und Rauchkammerrohrwand von 
5800 auf 6800 mm verlängert. Die Heizfläche vergrößerte 
sich dabei von 238m~ auf 247 m~. Während die Loko­
moti\·en bis zur Betriebsnummer 01 101 einen Laufrad­
durchmesser im vorderen Drehgestell \"On 850 mm 
aufwiesen und die Höchstgeschwindigkeit der Lok auf 
120 km/h festgelegt war, erhielten die Lokomotiven 
ab Betriebsnummer 01 102 Laufräde1· mit 1000 mm 
Durchmesser, an den Treib- und Kuppelachsen Doppel­
scherenbremsen und wurden für eine Höchstgeschwin­
digkeit von 130 km/h zugelassen. Nachdem die 01 mit 
Zweizylindertriebwerk bis zum Jahre 1937 gebaut 
wurde. beschaffte die Deutsche Reid1sbahn ab 1937 
noch eine Anzahl Lokomotiven der Baureihe 01 mit 
Drillinggeti·iebwerk. Diese Lokomotiven sind ursprüng­
lich mit Stromlinienverkleidung geliefert worden und 
sind unter der Baureihenbezeichnung 0110 bekannt. 
Die Kesselabmessungen diese1· Lok waren die gleichen 
wie die der Lokomotiven ab Betriebsnummer 01 078. 
Die HÖchstgeschwindigkeit dieser Lokomotiven be­
trägt 140 km/ h. Da die Lokomotiven der Baureihe 0110 
auf dem Gebiet der Deutschen Demokratismen Re­
publik nicht beheimatet sind. wurde auf eine weitere 
Behandlung in der vorliegenden Bauanleitung ver­
zichtet. 
Die Baugeschimte der Baureihe 01 endet jedoch nicht 
mit dem Jahre 1937 bzw. 1939. Im Rahmen des Rekon­
struktionsprogrammes der Deutschen Reichsbahn und 
auch der Deutsmen Bundesbahn erhielt ein Teil der 
Lokomotiven der Baureihe 01 in beiden deutschen 
Staaten neue Kessel und zum Teil Olhauptfeuerung. 
Die Deutsche Reichsbahn schuf mit der rekonstruierten 
Lok der Baureihe 01, der nunmehr mit der Baureihen­
bezeichnung OJS benannten Lok, einen Höhepunkt des 
Dampnokomotivbaues in Deutschland und zugleich 
einen würdigen Abschluß der mehr als 130jährigen 
Entwicklungsgeschichte der Damp[lokomotive. 
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Sowohl in der äußeren Form als auch in der Leistung 
unterscheidet sie sich von der üblichen Einheitsbau­
art Die Dampfleistung wurde auf 16 t/h gegenüber von 
14 t/h der alten 01 gesteigert. 
Außerdem brachte der nach modernen Gesichtspunkten 
gestaltete Kessel eine Verbesserung der Gesamtwirt­
schaftlichkeit der Lok. Ein großer Teil der rekonstru­
ierten Lok der Baureihe 015 wurde inzwischen auf 
Olhauptfeuerung umgestellt. 
Einige Lokomoti\·en der 0!5 erhielten darüber hinaus 
die an deutschen Schnellzuglokomoti\·en einmaligen 
Boxpok-Kuppel- und Treibradsätze. 
Besonders die Lokomotiven der Baureihe 016 werden 
trotz der von der Deutschen Reichsbahn zügig betrie­
benen Traktionsumstellung nom eine Reihe von Jahren 
im Dienst bleiben, so daß es für die Modelleisen­
bahner. die Freude an schönen Dampflokomotivmo­
dellen haben, wirklich lohnt, die formschönen Loko­
motiven der Baureihe 01 als Modell für ihre Anlage 
zu bauen. 
Der Selbstbau dieser Lokomotive, die fast als Proto­
typ der Schnellzugdampflokomotiven bezeichnet wer­
den könnte, wird besonders aus der bedauerlichen 
Tatsache lohnenswert, daß die einschlägige Modell­
bahnindustrie der DDR es nom nicht gewagt hat, ein 
Lokmodell der Amsfolge 2'C1' auf den Markt zu 
bringen. 
Nam diesem geschimtlimen Abriß des großen Vor­
bildes und nach der damit verbundenen Begründung, 
warum einen ernsthaften Modelleisenbahner gerade die 
Baureihe 01 interessiert oder interessieren sollte, 
einige Bemerkungen zur vorliegenden Bauanleitung. 
Wie bereits die Überschrift aussagt, handelt es sim um 
eine Bauanleitung und nicht im engeren Sinne um 
einen Bauplan. Es ist bekannt, daß jeder Modell­
eisenbahner, der sim mit dem Selbstbau \"On Loko­
moti\·modellen beschäftigt, seinen eigenen Stil im 
Hinblick auf Konstruktionsart und auch auf die ,.Tech­
nologie" entwickelt hat. Aus diesem Grunde wurde 
darauf verzichtet, beispielsweise den Tender und diE' 
sogenannten Gehäuseteile (Umlauf, Kessel und Führer­
stand) detailliert darzustellen. Durch Anordnungs­
und Zusammenstellungszeichnungen wurde versucht. 
die wichtigsten Abmessungen der Lokomotive dem 
Nachbauenden darzulegen. Lediglich die Rahmen-, 
Getriebe- und Triebwerksteile wurden in den Zeid1-
nungen ausführlich behandelt, da bekanntlim vielen 
Modelleisenbahnern der Einbau und die Anordnung 
\"On Motor und den Getriebeteilen sowie deren pas­
sende Auswahl einige Schwierigkeiten bereiten. Es 
bleibt also dem Ausfüh1·enden überlassen, mit welchen 
konstrukti\·en Mitteln er die beschriebenen Modelle 
in den gegebenen Abmessungen herstellt. Die Bau­
anleitung soll dem Modellbauer die .. große Linie" vor­
zeichnen, ohne ihn auf einen bestimmten Baustil 
(technologisch gesehen) festzu)egen. Es sei an dieser 
Stelle erwähnt. daß bei einiger Übung im Selbstbau 
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Bild 1 schnel/zuglokomoth;e der Baure1he 01~' (Ursprungs­
ausfi.illrung) 

von Lokomotivrpodellen sogar auf eine Bauanleitung 
dieser Art verzichtet werden könnte. Vom Verfasser 
wird beispielsweise folgendes Verfahren angewendet: 
In eine maßstäbliche Umrißskizzc des zu bauenden 
Lokmodells wird exakt das Getriebe mit Motor hin­
einkonstruiert Wenn dann die Getriebeabmessungen 
die modellgerechten Maße der zu bauenden Lok nicht 
beeinträchtigen, wird das gesamte "Gehäuse'" nach 
vorhandenen Originalzeichnungen des Vorbildes und 
nach Fotografien gestaltet. Dieser Hinweis soll dazu 
dienen, im Selbstbau von Lokmodellen weniger Er­
fahrenen die Scheu vor dem Selbstbau eines Lok­
modells nach vorliegender Bauanleitung zu nehmen. 
Die in den folgenden Zeichnungen dargestellten Lok­
modelle der Baureihen 01o-~ und 0 1 ~ wurden vom Ver­
fasser unter weitgehendet· Anwendung von Lötvet·­
bindungen (übliches Weichlot) hergestellt. Es wurde 
darauf verzichtet, Teile, die funktionell zusammen­
gehören und auch bei eventuell späteren Reparaturen 
nicht wieder getrennt zu werden brauchen, etwa mit 
Schraubverbindungen zusammenzufügen; alle diese 
Teile wurden weich vel"lötet. Auch wurden besonders 
die Teile des Gehäuses (Kessel, Umlauf, Führerstand) 
und des Tenders nicht mit überlappten Lötnähten aus­
geführt, sondern alle Teile wurden ih ren äußeren 
Abmessungen entsprechend aus Blech ausgeschnitten 
und stumpf mit ,.Kehlnähten'" vel"lötet. Bei sorgfäl­
tiget· Arbeitsausführung gewährleistet diese Art der 
Verbindung eine ausreichende Festigkeit und läßt zu­
dem durch das Zusammenfügen von Kante auf Kante 
eine genaue Arbeitsausführung zu. Zur zeichnerischen 
Darstellung sei noch bemerkt, daß nicht alle Teile 
\'ermaßt wurden. Diese Teile untergeordneter Bedeu­
tung im Verhältnis zur Gesamtet·scheinung des Modells 
wie beispielsweise Bremsgehänge, Signallaternen, 
Tritte, Schilder, Bahnräumer, Schutzbleche, Züge und 
Rohrleitungen sowie Armaturen des Kessels sind 
wegen ihrer einfachen Form leicht ,·on der maßstab­
gerechten Darstellung abzunehmen. 
Von der Aufstellung einer gesonderten Stückliste 
wurde Abstand genommen, da alle Teile zeichnerisch 
dargestellt und zu erkennen sind. Auf die Bemaßung 
handelsüblichet· Teile wie Pul!er, Zahnräder, Motor 
und Laufräder wurde ebenfalls \'erzichtet. 
Nun noch einige Bemerkungen zum Material. Es 
bleibt selbstverständlich dem Modellbauer überlassen, 
ob er Messingblech, Schwarzblech oder Weißblech 
verwendet. Für Teile, die gebogen werden müssen. 
sieht beispielsweise eine Ausführung in Messingblech 
besset· aus, da es beim Biegen von Weißblech häufig 
zu kleinen "Knitterfalten'· kommt, was das Gesamt-
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bild der Lok beeinträchtigen kann. Für glatte Teile, 
wie beispielsweise Tenderseitenwände kann Weißblech 
bedenkenlos verwendet werden . 
Zur Darstellung der Lokansichten sei erwähnt, daß 
auC Blatt 1 eine Lok der Baureihe 01• in der Aus­
führung für Ölhauptfeuerung dargestellt wurde. Bei 
einem Modell einer rostgefeuerten OP dürfen die auf 
Blatt 8 dargestellten Teile des Aschkastens nicht ver­
gessen werden. 

Anfertigung von Rahmen, Getriebe und Triebwerks­
te ilen 

Nachdem die Materialauswahl erfolgt ist, werden die 
Rahmenwangen (2 Stück), Teil 6.1, sorgfältig ange­
rissen. Es sei bemerkt, daß bei modellmäßiger Rah­
mendicke etwa 1 mm dickes Blech verwendet werden 
müßte. Vom Verfasser wurde jedoch für diese Rahmen­
teile 2 mm dickes Messingblech ,·erwendet, da somit 
besonders an den Rahmenausschnitten die plastische 
Wirkung des Barrenrahmens erhöht wird und außer­
dem eine genügend große Lagerfläche für die Treib­
und Kuppelachsen entsteht. Die Endbearbeitung der 
Rahmenwangen erfolgt. nachdem beide rohausgear­
beiteten Wangen entweder zusammengelötet oder 

mittels Hilfsbohrungen zusammengeschraubt wurden. 
Als Hilfsbohrungen können die am hinteren Rahmen­
ende befindlichen runden Rahmenausschnitte verwen­
det werden. Für den vorderen Rahmenteil wählen 
wir eine willkürliche Bohrung für den entsprechenden 
Schraubendurchmesser in einem nachträglich auszu­
arbeitenden Rahmenausschnitt Danach werden die 
Löcher für die Aufnahme der Treib- und Kuppelachs­
wellen gebohrt (2,55 mm) und mit einer flachen Feile 
nach unten zu aufgefeilt Anschließend arbeiten wir 
das auf Blatt 7 als Teil 6.2 dargestellte Rahmendeck­
blech aus und löten dieses Deckblech stumpf zwischen 
beide Rahmenwangen. Man fertigt sich darüber zweck­
mäßig eine kleine Haltevorrichtung aus Holz an, da­
mit beide Rahmenwangen genau zueinander fluchten. 
Das Einlöten des Rahmendeckbleches muß sehr sorg­
fällig erfolgen (großen Lötkolben benutzen), da dieses 
gleichzeitig als Rahmenverbindung dient. Als weitere 
Rahmenverbindungen benutzen wir die unteren 
Grundplatten des Getriebegehäuses (Teil 6.3) und des 
Motorträgers (Teil 6.4). Diese Teile verlöten wir je­
doch erst, wenn sie mit den Seitenteilen des Getriebe­
blockes (Teil 6.5) und den Seitenteilen des Motor­
trägers (Teil 6.6) vormontiert sind. Wir fertigen also 
als nächstes die Teile 6.3, 6..1, 6.5. 6.6, 6.7 und 6.8 an 
und fügen diese zusammen (der Getl"iebeblock besteht 
dann aus dem Teil 6.3, 2 Teilen 6.5 und dem Teil 6.7; 
der Motorträger aus den Teilen 6.4, 6.6 und 6.8) . Wenn 
diese beiden Teile maßgerecht zusammengelötet wur­
den, setzen wir den Motorträger in den Rahmen ein 
und verlöten \'Orsichtig beide Teile. Es ist zweck­
mäßig, die aufeinanderliegenden Rahmen- und Motor­
trägerftächen vorher dünn zu verzinnen und das Zu­
sammenlöten unter leichtem Druck gegen beide Rah­
menwangen vorzunehmen. Die Schelle des Motorträgers 
(Teil 6.8) wit·d zwed-mäßig aus Weiß- oder Messing­
blech hergestellt und der Flansch zur Aufnahme der 
beiden Spannscht·auben durch 2 etwas dickere Blech­
plättchen verstärkt. Bevor wir den Getriebeblock ein­
bauen, werden die Achsgabelstege (Teil 6.15) angefer­
tigt. Hierfür werden zwei 1,5 mm dicke Rundmessing­
stäbe mit den Verbindungsplatten in der Darstellung 
von Blatt 7 verwendet. Nachdem diese Stege fertig 
sind, setzen wir in den Rahmen die Achswellen mit 
den Zahnrädern (Teil 6.14) ein. Als Zahnräder verwen­
den wir die Antriebsräder von den Achsen der Lok­
baureihe 23 des VEB Piko (Modul 0,5, 28 Z). Nachdem 
die Stege nach Einsetzen der Achsen mit M-2-Schrau­
ben angebaut wurden (für die vordere lange Schraube 
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ist eine Distanzbuchse zwischen dem Rahmendeckblech 
und der Stegverbindung einzusetzen), montieren wir 
den Gebtriebeblock fertig. Wir verwenden hier eben­
falls Zahnräder von der Lokbaureihe 23 des VEB Piko: 
als Teil 6.11 das große Zwischenrad mit 40 Zähnen und 
als Teil 6.13 das Kronenrad vom Antrieb der Bau­
reihe 23. 
Die Wellen dieser Za hnräder s ichern wir entweder bei 
Verwendung der Original-Piko-Wellen mit Seegerrin­
gen, oder bei Eigenfertigung derselben lassen wir diese 
mit den Außenseiten der Teile 6.5 bündig abschließen 
und schrauben die Lagerschilde (Teil 6.9) mit M-1,4-
Schrauben an Teile 6.5 an. Nunmehr setzen wir den 
gesamten Getriebeblock so in die Rahmenwangen ein, 
daß alle Zahnräder sauber zusammenkämmen, ohne 
zu zwängen. In dieser Lage verlöten wir dann in glei­
cher Weise wie vorher den Motorträger, den Getriebe­
block mit dem Rahmen. Danach setzen wir in die 
Schelle, Teil 6.8, den Motor ein. Als Motor wird der 
der Baureihe 23 des VEB Piko verwendet. Nachdem der 
Motor festgeklemmt wurde, prüfen wir den leichten 
Lauf des gesamten Getriebes. Kleine notwendige Kor­
rekturen der Motorlage können durch Beilegen von 
Papier oder ähnlichem vorgenommen werden. Alle Ver­
schleißteile (Zahnräder, Wellen) können trotz des Zu­
sammenlötens der Gelriebe-Gehäuseteile leicht ausge­
wechselt werden. Es sei noch erwähnt, daß beim Um­
bau der Achsstege kein Festklemmen der Achswellen 
vorkommen darf. 
Als nächste Teile fertigen wir die Zylinderblöcke (Teil 
6.16) nach den Maßen der Darstellung auf Blatt 7 an. 
Vom Verfasser wurden die Zylinderblöcke aus 0,25 mm 
dickem Messingblech hergestellt. Das setzt allerdings 
eine verhältnismäßig große Fertigkeit im Löten voraus, 
da beim Zusammenlöten de1·artig kleiner Teile a n be­
reits zusammengefügten Teilen schnell die Schmelztem­
peratur des Lotes erreicht wird. Man kann den Zylin­
derblock natürlich auch aus vollem Material herstellen. 
Nach Herstellung des nicht als Einzelleil dargestellten 
Verbindungssteges (2 Stück) - Teil 6.17 - werden die 
Zylinder durch Anlöten mit dem Rahmen verbunden. 
Danach fertigen wir die Teile 6.19- Gleitbahnträger - , 
6.20 - Umlaufträger -, 6:21 - Schwingenträger - . 6.22 
- Gleitbahnstützträger - und die Kreuzkopfgleitbahn 
- Teil 6.23 - an. Bei der Anfertigung des Umlaufträ-
gers und des Gleitbahnträget·s sind die Unterschiede 
für die Baureihen 010-z und 01• zu beachten. Alle ge­
nannten Teile werden ebenfalls vors ichtig nach Darstel­
lung auf Blatt 6 zusammengefügt und sauber unter­
einander und mit dem Rahmen verlötet. Als letzte Ar­
beit am Rahmen fertigen wir den Führerhausträger 
(Teil 6.24) an. Auch hier sind die auf Blatt 7 dargestell­
ten Unterschiede zwischen den beiden Lokbauarten 
zu beachten. 
Zur Herstellung der Führerhausträger sei bemerkt, daß 
ein 1 mm breiter Steg auf die Außenseiten des Trägers 
gelölet wird. Beim Bau einet" 010-~ dürfen wir einen 
kleinen Zwischenti-äger filr den Anbau der Hauptluft­
behälter etwa in der Mittenebene der Hauptbehälter 
nicht vergessen. Die Hauptluftbehälter (Teil 7.1) wer­
den ebenfalls beim Bau der OLO-~ gleich am Rahmen 
durch Löten befestigt. Nachdem noch die Bahnräumer 
und die Einströmrohre (Teil 6.18) angelötet wurden, ist 
der Rahmen im wesentlichen fertig. Es ist zweckmäßig, 
außerdem noch die au( Blatt L dargestellten Bremsge­
hänge ebenfalls am Rahmen anzulöten. Beim Bau einer 
010-~ ist ferner beim Anfertigen der Rahmenwangen 
die etwas andere Ausführung des Vo1·derteiles zu be­
achten. 
Da die einschlägige Industrie dem Modellbauer leider 
keine Treib- und Kuppelräde1· mit 23 mm Durchmesser 
zur Verfügung stellt, muß sich der Modellbauer auch 
hier durch Eigenanfertigung helfen. 
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Auf Blatt 8 sind zwei Ausführungen für Treib- und 
Kuppelräder dargestellt: Die bekannten Speichenräder 
(Teil 8.1) und die Boxpok-Radsälze (Teil 8.2 und Teil 
8.3). Es ist zweckmäßig, die Radkörper aus Messing zu 
drehen bzw. drehen zu lassen. Dabei ist darauf zu ach­
ten, daß für die Räder der rechten Lokseite die Boh­
rung für die Achswelle mit 4 mm Durchmesser zur Auf­
nahme der Isolierbuchse ausgeführt wird. Beim Anfer­
tigen der Speichenräder wird zweckmäßig die Spei­
chenanzahl im Interesse einer etwas größeren Teilung 
gegenüber dem Vorbild von 21 Speichen auf 19 Spei­
chen verringert. Nach dem Aufreißen der Speichen auf 
die Drehkörper werden am Umfang der Radfelge Lö­
cher mit 1,8 mm Durchmesser in die Speichenzwischen­
räume gebohrt. Danach werden die Speichenzwischen­
räume mit der Laubsäge ausgesägt und die Speichen 
mit entsprechenden Raumfeilen auf etwa elliptischen 
Querschnitt gebracht. Danach werden das Kurbelblatt 
als Ergänzung der bereits ausgedrehten Radnabe ange­
lötet (beachten, daß die Speichen unter dem Kurbel­
blatt nicht ausgesägt werden und daß das Kurbelblatt 
nicht höher a ls die Nabe wird) und die Gegengewichte 
ebenfalls eingelötet. Die Höhe der Gegengewichte darf 
ebenfalls die Nabenhöhe nicht überschreiten (unter den 
Gegengewichten brauchen selbstverständlich ebenfalls 
die Speichen nicht ausgearbeitet zu werden). Die Box­
pok-Radsätze werden nach Zeichnung sinngemäß her­
gestellt. Es ist zu bemerken, daß die Boxpok-Radsätze 
eigentlich als Kastenkörper hergestellt werden müßten 
(der Name sagt es!). Aus Gründen der Einfachheit ma­
chen wir jedoch eine kleine Konzession an die Modell­
treue. 
Abschließend werden die Löcher für die Kurbelzapfen 
gebohrt und M-1 ,4-Gewinde eingeschnitten. Ferner 
werden für die Räder der rechten Lokseite die Isotier­
buchsen (Teil 8.4) eingepreßt. Um jedes Risiko beim 
Bogenlauf der Lok auszuschließen, ist es ratsam, die 
Spu1·kränze der Treibräder abzudrehen und diese Achse 
spurkranzlos laufen zu lassen. Zur Erhöhung der Haft­
reibung kann ein Kuppelradsatz (der dritte) durch ent­
sprechendes Eindrehen der Lauffläche mit einem Pla­
stikreifen versehen werden. Beim Aufpressen der Rad­
scheiben auf die Achse ist die Einhaltung des Spur­
maßes sorgfältig zu beachten. 
Anschließend stellen wir die Kuppelstangen aus U-för­
mig gebogenem Weißblech her, indem wir die Stangen­
schäfte über ein scharfkantiges, 1 mm dickes Blech bie­
gen und anschl ießend auf die Höhe von etwa 0,8 mm 
befeilen. Die Lager werden extra angefertigt und in 
geeigneter Weise überlappt angelötet (man kann den 
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Lappen in- Stegbreite ausführen und in das U-Profil 
einlöten). Kuppelstangen {Teil 8.5), Lager (Teil 8.51). 
Die Treibstange wird ebenfalls durch Biegen von Blech 
(Weißblech) in der dargestellten Form hergestellt. Da­
bei ist darauf zu achten, daß die Treibstange für die 
rechte Seile isoliert werden muß. Das hintere Lager 
wird aus geeignetem festem Isolierstoff hergestellt und 
an den Treibstangenschaft vorsichtig angenietet. Die 
Treibstangen (Teil 8.6) und die Kuppelstangen (Teil 
8.5) können selbstverständlich auch in anderer geeig­
neter Weise het·gestellt werden. Nach Anfertigung der 
Gegenkurbel (Teil 8.7) werden die Schwingenstangen 
(Teil 8.8) und die beiden Schwingen (Teil 8.9) herge­
stellt. Zur Isolierung wird die Schwinge der rechten 
Lokseite ebenfalls aus geeignetem Isoliermaterial her­
gestellt. Femet· werden die Schieberschubstange (Teil 
7.2), die Voreilhebel (Teil 7.3), die Lenkerhebel (Teil 
7.4) und die Kreuzköpfe (Teil 7.5) hergestellt. Danach 
erfolgt die Montage aller Steuerungsteile nach der Dar­
stellung auf Blatt 1. Die Gelenke werden zweckmäßig 
aus 1 mm dicken Drahtstiften angefertigt. Der Voreil­
hebei wird an der beweglichen Schieberstange mit 
einer an der Schieberstange angelöteten dünnen 
Blechklammer befestigt. Die Schieberstange muß dabei 
bereits in det· Schiebergradführung liegen. Als Kreuz­
kopfbolzen kann eine M-1,4-Schraube mit Mutter ver­
wendet werden, es können aber auch die üblichen 
Drahtstifte von 1 mm Durchmesser Verwendung finden. 
Bei einer später notwendigen Demontage können die 
Achsen nach Entfernen der als Kuppelzapfen verwen­
deten M-1,4-Schrauben ausgebaut werden. Das vordere 
Laufdrehgestell (Teil 7.6) wird nach Zeichnung (Blatt 7) 
hergestellt. Das Bremsgestänge wird aus 0,6 mm dickem 
Draht gebogen und angelötet. Als Achsen werden die 
Laufräder des vorderen Laufgestelles der Baureihe 23 
des VEB Piko verwendet. Dabei ist darauf zu achten, 
daß für die Rädet· der linken Lokseite die lei tende Ver­
bindung zwischen Radreifen und Drehgestellrahmen 
durch die Metallplättchen gewährleistet ist. Um die 
Seitenbeweglichkeit des Drehgestelles in genügendem 
Maße zu gewährleisten, wird kein fester Drehzapfen 
am Lokrahmen in Mittenebene des Drehgestelles vor­
gesehen, sondern der Lenker (Teil 7.7) mit Druckfeder 
(Teil 7.8) verwendet. Die Druckfeder wird mit dem 
Blatt nach unten auf den in den Lokrahmen einge­
schraubten Zapfen (Teil 6.25) aufgesetzt, das Federende 
in die öse des Lenkers (Teil 7.7) geschoben und der 
Lenker mit der linken Bohrung (nach Darstellung 
Blatt 7) ebenfalls auf den Zapfen gesetzt. Das Drehge­
stell wird mit einer M-2-Schraube am vorderen Teil 
des Lenkers befestigt. Die Druckfeder (Teil 7.8) ist so 
zu justieren, daß beide Achsen des Laufdrehgestelles 
gleichmäßig belastet werden und die Kuppelachsen 
keine zu große Entlastung erfahren. Das Schleppachsge­
stell (beim Vorbild ist es eine im Lokrahmen liegende 
Adamsachse) wird nach der Darstellung auf Blatt 8 
(Teil 8.10) aus einem kompletten Schleppachsgestell der 
Baureihe 23 des VEB Piko angefertigt. Beide Federn 
der Stromabnahme bleiben erhalten. Damit sind im 
wesentlichen die Arbeiten am Rahmen und Trieb­
werk beendet. 

Anfertigung von Kessel, Führerhaus und Umlauf 
1. Baureihe 010-t 

Zuerst wird der gesamte Kessel, einschließlich Stehkes­
sel, aus einem Blechstück durchgehend zylindrisch mit 
einem Außendurchmesser von 23 mm gefertigt. Hierfür 
wird etwa 0,3 mm dickes Messingblech verwendet. Die 
Abwicklung des Kesselmantels, einschließlich des Steh­
kessels, kann nach der Bemaßung des Blattes 5 ohne 
Schwierigkeiten aufget;ssen werden. 
Der Kessel (Teil 5.1) wird um ein etwa 22 mm dickes 
Rohr gewickelt, so ' daß der vordere Teil des Langkes-
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sels Stoß gegen Stoß zu liegen kommt. Den Stoß ver­
löten wir durch Auflegen einiger dünner Blechplätt­
chen. Der hintere Teil des Langkessels und der Steh­
kessel müssen, wie die Ansicht von unten darstellt, 
offen bleiben, damit das Gehäuse über Motor und Ge­
triebe gesetzt werden kann. Um das äußere Bild nicht 
zu beeinträchtigen, ist es zweckmäßig, den Kesselman­
tel durch Abbiegen an der Stelle, wo eine 16 mm breite 
Öffnung sein muß, bis zu dem Umlaufblech zu ziehen. 
Bei der Herstellung des Kesselmantels sind die Rauch­
kammemischen zur Aufnahme der Pumpen einzuar­
beiten. Ebenso die Löcher zur Aufnahme des Vorwär­
mers. 
Es bleibt dem Modellbauer überlassen, die Dome, den 
Schornstein und andere Armaturen entweder auf den 
Kesselmantel aufzusetzen oder in entsprechende Löcher 
im Kesselmantel einzusetzen. Die Dampfdome und den 
Schornstein stellt man auf einer Drehbank aus vollem 
Material her; gleiches gilt für den Vorwärmer. Die 
Waschlukenverkleidungen werden am besten aus klei­
nen Nietköpfen hergestellt (Teil 5.11). Es ist darauf zu 
achten, daß die Dampfdome (Teil 5.12) und der Sand­
kasten (Teil 5.13) mit ihren Oberkanten eine Linie mit 
dem Führerhausdach bilden. Der Sandkasten und der 
Schornstein (Teil 5.14) wurden gesondert dargestellt. 
Damit der Hinterkessel gleich beim Bau den nötigen 
Halt bekommt, wird die Führerhausvorderwand (Teil 
5.21) angefertigt und in der gezeichneten Lage stumpf 
mit dem Hinterkessel verlötet. Die übrigen Führer­
hausteile, wie das Dach (Teil 5.22), die Seitenwände 
(Teil 5.23) und der Führerhausboden (Teil 5.24) können 
maßlieh aus den Gesamtdarstellungen entnommen 
werden. Die Führerhausrückwände (Teil 5.25) sind auf 
Zeichnung Blatt 2 dargestellt, ebenso der hintere Dach­
spriegel (Teil 5.26). Bei der Anfertigung des Führer­
hausbodens ist darauf zu achten, daß die ebenfalls auf 
Blatt 2 sichtbare Kante von 3 mm angebogen wird · 
(Versteifung). Die Führerhausteile werden entspre­
chend ihren äußeren Abmessungen angefertigt und mit 
sorgfältig ausgeführten Kehlnähten stumpf verlötet. 
Die Führerhausseitenwände werden beispielsweise aus 
0.25 mm dickem Blech hergestellt und auf die Führer­
hausvorderwand aufgelötet Daraus erklären sich in der 
Bemaßung die über die Herstellungstoleranz an sich 
hinausgehenden Dezimalstellen. Es ist darauf zu ach­
ten, daß besonders die Maße zum Anschluß des Ge­
häuses an den Rahmen eingehalten werden. Die Befe­
stigung des Gehäuses auf dem Rahmen erfolgt über 
die vorhandenen Rahmenbohrungen in Gewindelöcher 
des Rauchkammerträgers (Teil 5.16) und des Führer­
hausbodens. Die Griffstange an den Führerhausselten­
wänden unter den Fenstern liegt in der Seitenwand 
eingelassen. 
Zweckmäßig wird ein kleiner Blechkasten mit eingeleg­
ter Griffstange dahintergelötet Die Lüftungsöffnungen 
im Dach werden in die Dachhaut eingearbeitet und 
ebenfalls mit eingesetzten Winkelblechen verschlossen. 
Det· Umlauf am Führerhaus und die Aufstiegstritte 
werden aus kleinen Blechwinkeln hergestellt (Teile 
5.31) und in der gezeichneten Lage an Führerhaus und 
Hinterkessel befestigt. Anschließend werden die Um­
laufbleche (Teile 5.3) und die Schürzen (Teil 5.32) an­
gefertigt. Unter das Umlaufblech wird im gezeichneten 
Abstand ein Winkelprofil {Teil ·s.33) mit den Abmes­
sungen 2 X 1,5 mm gelötet. Die Abmessungen und die 
Lage der Schürze sind sowohl aus den Darstellungen 
des Blattes 2 als auch des Blattes 5 zu ersehen; ebenso 
die Lage der Tritte und Signallaternen. Die Anferti­
gung der Rauchkammertür und der Türwand erfolgt 
entweder aus zusammengeschichteten Blechen oder als 
Drehteil in einem Stück (Teil 5.17). Vorreiber, Mittel­
verschluß, Handstangen, Türbänder, Signalstütze und 
Nummernschild werden entsprechend det' Dat'stellung 
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auf Blatt 2 angelötet. Die gesamte Rauchkammertür 
mit Türwand wird ebenfalls stumpf mit dem Rauch­
kammermantel verlötet. Es bleibt zu erwähnen, daß die 
Umlaufbleche maßlieh so abgestimmt wurden, daß 
diese mit dem gesamten Kessel auf der ganzen Länge 
verlötet werden können. Bevor die Umlaufbleche je­
doch angelötet werden, ist es besser, die dargestellten 
Kesselziehbänder aus Kupfer- oder Messingfolie um 
den Kessel zu legen und vorsichtig zu verlöten. Nach 
Anbau der Pumpen (anlöten) und der Dampfpfeife 
(Teil 5.18) können die Windleitbleche (Teil 5.34) aufge­
setzt werden. Hierbei ist darauf zu achten. daß entwe­
der vorher die Stützen an den Rauchkammermantel 
angelötet werden und die Windleitbleche nach Gegen­
setzen .,durchgelötet"' werden oder die an den Windleit­
blechen vorher angelöteten Stützen mit einem entspre­
chend schlanken Lötkolben an den Rauchkammerman­
tel anzulöten sind. 
Mit dem Umlaufblech werden die Windleitbleche auf 
der gesamten Berührungslänge sorgfältig verlötet. Das 
Kopfstück mit den Puffern wird ebenfalls fest mit der 
Schürze verbunden. Die Steuerslange, die Blenden der 
vorderen Fenster und der Rauchkammerträger werden 
in der dargestellten Form ebenfalls angebaut (Steuer­
stange Teil 5.35). 
Als letztes werden die Rohrleitungen und Züge sowie 
die Ventile in geeigneter Weise angelötet. Die Anord­
nung für die rechte Lokseite ist dem Blatt 2. die An­
ordnung für die linke Lokseite ist dem Blatt 5 zu ent­
nehmen. 
Der Anbau der Lichtmaschine (Teil 5.19), det· Sicher­
heitsventile (Teil 5.110) und der anderen Armaturen 
erfolgt nach den betreffenden Darstellungen. 
Es ist empfehlenswert, beim Bau einige gute Fotos, 
soweit vorhanden, von der Baureihe 01 zur Verdeut­
lichung zu Rate zu ziehen. 

2. Baureihe Olii 

Die Anfertigung des Gehäuses für die Baureihe 015 
erfolgt sinngemäß, wie es für die Baureihe 010-~ be­
schrieben wurde. Allerdings gestaltet sich die Anferti­
gung etwas schwieriger, da der Kessel (Teil -1.1) nicht 
durchgehend zylindrisch ist, sondem durch den Einbau 
einer Verbrennungskammer im hinteren Teil des Lang­
kessels einen konischen Schuß (Teil 4.11) aufweist und 
die Stehkesselseitenwände nicht parallel zueinander 
liegen (siehe Schnitt A-A). Es wird zweckmäßig mit 
der Anfertigung der oberen Kesselverkleidung (Teil 
4.12) begonnen. Diese Kesselverkleidung wird von der 
Rauchkammertürwand bis zum Ende des Führerbaus­
daches aus einem Stück gebogen. Dabei ist darauf zu 
achten, daß im vorderen Teil der Bekleidung bis hinter 
dem Schornstein nur die Seiten stehen bleiben. Die 
Kesselbekleidung wird aus 0.3 mm dickem Messingblech 
gebogen. Anschließend wird der vordere Langkessel­
schuß mit Rauchkammer 82,5 mm lang angefertigt, es 
folgen der konische Schuß und der HinterkesseL Es ist 
darauf zu achten, daß die Kesseloberkante trotz der 
Erweiterung zum Hinterkessel hin eine Linie bilden 
muß, der konische Schuß also als schiefer Kegelstumpf 
anzufertigen ist. Da die Öffnung zu t· Aufnahme von 
Getriebe und Motor einen Teil des Mantels des Kegel­
stumpfes in Anspruch nimmt, erscheint er zum Kessel­
bauch hin nicht im vollen Durchmesser. 
Die drei Teile (vorderer Langkessel mit Rauchkammer, 
konischer Schuß und Hinterkessen werden nunmehr mit 
der durchgehenden oberen Kesselbekleidung verlötet. 
Die Stoßstellen zwischen Langkessel, konischem Schuß 
und Hinterkessel werden anschließend mit Ziehbändern 
verlötet. Es ist darauf zu achten, daß vor dem Anlöten 
des Langkessels an der dut·chgehenden Bekleidung 
Schornstein und Mischvorwärmer aufgesetzt werden 
(Schornstein Teil 4.13, Mischvorwärmer 4.14). Die Füh-
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Olld 3 Schnellzuglokomotive der Baureihe OI' (Rekolok 01 SO~ 
mit Bo:rpokr/Idern und RostJcuerung) 

Fotos: Archiv (J), C. KIJhler (I), G. lllner (I) 

rerhausvorderwand (Teil4.21) wird in der üblichen Weise 
stumpf am Hinterkessel angelötet und das Führerhaus 
(Teil 4.2), wie bereits bei der Baureihe 010-~ beschrie­
ben, angefertigt. Die Dachwölbung ist beim Modell der 
Baureihe 01s nicht als durchlaufender Radius ausge­
führt, um eine etwas plastischere Wirkung zu erzie­
len. 

Die Seitenwände. das Bodenblech und der Führerhaus­
umtauf werden sinngemäß, wie bei Baureihe 010-2 be­
schrieben, angefertigt und zusammen verlötet. Statt der 
Fensterblenden werden Stauschuten (Teil 4.22) verwen­
det. Außerdem wird auf der linken Seite der Überlauf­
Mischbehälter (Teil 4.2:1) befestigt (auf genügende Be­
wegungsfreiheit der Schleppachse achten!). Der Um­
lauf (Teil 4.3) wird ebenfalls in bereits beschriebener 
Weise hergestellt und nach Anbringung der restlichen 
Kesselziehbänder an der gesamten Kessellänge ange­
lötet. Bei der Anfertigung der vorderen Schürze ist zu 
beachten, daß der mittlere Teil im Gegensatz zur Bau­
reihe 010-~ eingezogen angefertigt wird. Die Luft- und 
Mischvorwärmerpumpe werden in der dargestellten 
Lage unter dem Umlauf angelötet. Ebenso der soge­
nannte Schlammsack (Teil 4.31). Außerdem wet·den die 
beiden Hauptluftbehälter (Teil 7.1) am Umlauf ange­
lötet. Die Deckel für die Sandkästen und den Dampf­
dom werden aus Blechen angefertigt und in der darge­
stellten Lage auf die Langkesselbekleidung aufgelötet 
Nicht zu vergessen ist die Einpolterung in der Lang­
kesselbekleidung zur Aufnahme der drei Sichet·heits­
\'entile (Teil 4.15). Die Rauchkammertürwand und die 
Rauchkammertür werden wiederum entweder als Dreh­
teil hergestellt oder aus Blech angefertigt und stumpf 
mit dem Langkessel vet·lötet (Teil 4.16). Die Lage der 
Armaturen, Züge, Rohre, Tritte. Signallaternen, der 
Lichtmaschine. der Waschluken und der Steuerspindel 
(Teil 4.32) i~t aus den Darstellungen vom Blatt 1 bzw. 
Blatt 4 zu ersehen. 
Es wird wieder darauf hingewiesen, daß besondere 
Sorgfalt auf die Einhaltung der Anschlußmaße für die 
Befestigung des Gehäuses auf dem Rahmen gelegt 
wird. Die Befestigung erfolgt ebenfalls über Führer­
hausboden (Teil -1.24) und dem Rauchkammerträger 
(Teil 4.17). Nicht vergessen werden sollen die Aufstiegs­
tritte am Kopfstück und die Lasche zw· Tenderkupp­
lung (Teil ·!.25). Die Anfertigung der Züge und Rohr­
leitungen erfolgt allgemein aus 0,4 bis 0,7 mm dicken 
Dt·ähten. Die Lage det· Beschlagteile der Rauchkam­
mertür einschließlich der Vorreiber ist von Blatt 1 zu 
entnehmen. Die Armaturenanordnung det· rechten 
Seite ist auf Blatt I , die der linken Seile auf Blatt 4 
dargestellt. Der Anbau der Windleitbleche (Teil 4.33) 
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erfolgt in der Weise, daß die Stützen an den Rauch­
kammermantel angelötet werden und die Windleit­
bleche nach Verzinnen der angebogenen Winkel der 
Stützen durch Erwärmen mit dem Lötkolben von der 
Außenseite der Windleitbleche durchzulöten sind. 
Der Zusammenbau der Gehäuse mit dem Lokrahmen 
bedarf selbstverständlich einiger eventueller Nachar­
beiten, die vom Grad der Genauigkeit der Herstellung 
abhängen. Besonders ist auf eine genügende Bewe­
gungsfreiheit der Laufachsen zu achten. Die Lokomo­
tiven sind für einen kleinsten befahrbaren Bogenhalb­
messer von HO mm ausgelegt. Bei evtl. Schwierigkei­
ten durch Anlaufen des vorderen Laufgestelles, bei­
spielsweise an den Zylindern, sind an diesen durch Ab­
feilen die Ursachen einer Behinderung zu beseitigen. 
Es sei darauf hingewiesen, daß die Lage der Zylinder 
bereits abweichend von der modellgetreuen Darstel­
lung weiter als beim Vorbild von der Rahmenmitte 
entfernt liegen. Es bedarf wahrscheinlich keines Hin­
weises, daß man den Bogenlauf vor dem Zusammen­
bau sorgfältig überprüft. 
Noch einige Hinweise zur Anfertigung der Pumpen 
und der Windleitbleche. 
Die Doppelverbundluftpumpe (Teil 8.11) wird wie folgt 
angefertigt: Den oberen Teil, beim Vorbild die Dampf­
zylindet·, stellt man aus einem Stück oder aus Blech 
her. Den unteren Teil, beim Vorbild die beiden Luft­
zylinder, fertigt man aus zwei aneinandergelöteten M-
3,5-Schrauben an. Beide Schrauben werden dazu seit­
lich um Gewindetiefe abgefeilt und an diesen Stellen 
verlötet. Die Steigung des Gewindes fällt bei der Größe 
des Modells nicht auf. Die Kolbenspeisepumpe bzw. die 
Mischvorwärmpumpe werden durch Zusammenlöten 
von Drehteilen bzw. vollen Stücken angefertigt. Die 
Zierleisten auf den Windleitblechen werden aus etwa 
0,5 mm breiten und 0,2 mm dicken Messingblech- oder 
Weißblechstreifen hergestellt und an den Windleitble­
chen angelötet. Die Radien können bei den Abmessun­
gen durch einfaches Biegen der Streifen hergestellt 
werden (Teilnummern für die Kolbenspeisepumpe 8.12, 
Anbau an 01o--~; Mischvorwärmerpumpe Teil 8.13, An­
bau an 013). 
Soll die Lok der Baureihe OP als rostgefeuerte Lok 
dargestellt werden, so sind die seitlichen Aschkästen 
mit Luftklappen (Teil 8.15) nicht zu vergessen! 
Wer eine Lok der Baureihe 01~ mit Boxpok-Radsätzen 
bauen will, vergesse nicht, eine Umlaufverkleidung 
nach Bild 8.14 vorzusehen. Diese breite Umlaufverklei­
dung wurde bei Lok mit Boxpokradsätzen wegen der 
architektonischen Wirkung angebaut. 

Der Tender 
Auf Zeichnung Blatt 3 sind die Übersichtszeichnungen 
der Tendermodelle 2'2'T 34 einmal für Olhauptfeuerung 
und zum anderen für Lok mit Rostfeuerung dargestellt. 
Es sei erwähnt, daß der öltender der gleichen Bauform 
mit Lokomotiven der Baureihe 44 mit Olhauptfeue­
rung gekuppelt ist. Der T 34 für rostgefeuerte Lok ist 
mit Lokomotiven der Baureihen 01, 03, 0310, 22, zum 
Teil mit BR 41 und 44 gekuppelt. 
Der Bau eines Tenders ist an sich der "angenehmere 
Teil" des Baugeschehens. Die geraden glatten Teile 
dürften beim Selbstbau keine Schwierigkeiten bereiten. 
Auf den Rahmen (Teil 3.1) wird der gesamte Tender­
kasten (Teil 3.21 bzw. 3.22) aufgesetzt und mit Schrau­
ben verbunden. Die Abmessungen det• Tenderteile dürf­
ten hinreichend in der Übersichtszeichnung erkennbar 
sein. 
Der Tenderkasten (Teil 3.22) wurde mit Zierleisten am 
Umlauf dargestellt. Diese Zierleisten sind nicht mehr 
bei allen Tendern vorhanden. Für die Herstellung des 
Gitterrostes auf dem Oltank des Tenderkasten (3.21) 
verwendet man zweckmäßig feine Mctallgaze. Als 
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Drehgestelle wurden vom Verfasser die modellgerech­
ten Ausführungen der vor Jahren von der Fa. Herr 
hergestellten Form gewählt. Sollten diese nicht mehr 
greifbar sein, so müssen die Teile nach der Zeichnung 
selbst hergestellt werden. Drehgestelle von Tendern 
anderer zur Zeit handelsüblicher Lokmodelle können 
für den T 34 wegen der Modelltreue nicht verwendet 
werden. 

Die Stromabnahme 

Bei der Lösung dieses Problems sind der Phantasie 
keine Grenzen gesetzt. Vom Verfasser wurde folgendes 
System gewählt: 
Die linke Lokseite wird bekanntlich auf "Masse" ge­
legt, d. h., die Stromabnahme erfolgt hier übet· die 
nicht isolierten Treib- und Kuppelräder sowie über die 
beiden vorderen, elektrisch mit der Achse und somit 
det· Lokmasse verbundenen Spurkränze der Laufräder 
und dem mit der Lokmasse über Schleifkontakte ver­
bundenen Spurkranz des linken Schlepprades. Die 
Stromzuführung von der rechten Lokseite l<önnte durch 
Anbau von isolierten Schleifkontakten an den Kuppel­
rädem erfolgen. Da die Unterbringung jedoch oft 
schwierig ist, wurde darauf verzichtet und die Strom­
abnahme det· rechten Seite einmal vom Spurkranz des 
rechten Schlepprades über isolierte Schleifkontakte und 
über zwei rechte Räder eines Tenderdrehgestelles vor­
genommen. 
Das setzt voraus, daß das für die Stromabnahme vor­
gesehene Drehgestell · gut gegen die Tendermasse iso­
liert sein muß. Der Verbindungssteg beider Drehgestell­
seitenteile wurde aus Isoliermaterial hergestellt, an die­
sen Verbindungssteg wurde die auf beiden Achswellen 
schleifende Kontaktfeder angenietet. Die Räder der 
rechten Seile des Drehgestells werden aus Metall her­
gestellt, so daß eine leitende Verbindung zu den Achs­
wellen besteht. 
Zum Abschluß noch einige allgemeine Bemerkungen. 
Auf die Installation von Beleuchtung der Signallater­
nen wurde verzichtet, da meist die Kleinstbirnen (me­
dizinische Glühlämpchen) nicht erhältlich sind. Zum 
anderen ist eine modellmäßige Beleuchtung einer Mo­
dellbahnanlage ohnehin nicht zu erzielen, so daß sei­
tens des Verfasset·s auch auf die Lokbeleuchtung ver­
zichtet wurde, die sowieso nicht vorbildgerecht er­
scheint. 
Der Anstrich der Lok erfolgt mit den üblichen Lok­
farben schwarz und signalrot Dabei ist zu beachten, 
daß alle unter dem Umlauf liegenden Teile und der 
Umlauf selbst, mit Ausnahme der Zylinder und Pum­
pen, rot gestrichen werden. Der Kreuzkopf und die 
Stangen bleiben blank, lediglich die Stege der Treib­
und Kuppelstangen werden rot ausgelegt. 

nicht zu g r o p 
nicht zu klE?in 
gerade richtig 
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• daß bei den elektrischen Lokomotiven 
und elektrischen Triebwagen der Bcrn­
Lötschberg-Simplon-Bahn nur ein Strom­
abnehmer vorhanden ist? Da mit dieser 
Maßnahme gute Erfahrungen gemacht 
wurden, verzichten nunmehr auch die 
S~'hweizerischen Bundesbahnen aut den 
zweiten Stromabnehmer bei ihren elek­
trischen Fahrzeugen. 

e daß bei der DB zur Zeit 253 Lokomo­
tlvetl für den Wendezugbetrieb emgerlch­
tet sind? Darunter befinden sich aber nur 
noch 21 Dampflokomotiven (Baurelhen G5 
und 78). 

, WISSEN SIE SCHON . . . 

e daß es aur der Erde für die Eisenbah­
nen des öffentlichen Verkehrs 30 verschie­
dene Spurweiten. darüber hinaus noch 
weitere 34 verschiedene für Industrie­
und Grubenbuhnen gibt? Das kleinste 
Spurmaß betrUgt 381 mm, die größte 
Spurweite 1G76 mm. 86 Prozent aller 
StreCken Jn Europa sind in Normalsput· 
(1435 mm) erbaut. Atrlka und AustraUen 
(einschließlich Neuseeland) besitzen die 
meisten Kapspurbahnen . (1067 mm), und 
zwar 61 Prozent bzw. 50 Prozent. 

Dlpl.-Ing. Erlch. Wohllebe, Dresden 
(3 Meldungen) 

e daß auf dem Elbrus - dem höchsten 
Berggipfel des Kaukasus - umrang­
reiche Bauarbeiten ausgefilhrt werden? 
Eine bis zur Hochgebirgsstation Elterasyl 
(4054 m Höhe) geplante Drahtseilbahn be­
findet sich Im Bau. Sie besteht aus drei 
StreCkenabschnitten mit einer Gesamt­
länge von etwa sieben Kilometern. 

Rein/ried Knöbel, Dresden 

e daß dieser modernisierte Einheits­
kohledrehkran Im Bw Erfurt P zum Be­
kohlen vetwendet wird? Normalerwelse 
wird dort mit dem EDK 6 bekohlt. Da 
dieser Kran aber wöchentlich einer fUnr­
stündigen Durchsicht bedarf, war man 
bislang gezwungen, während dieser Zelt 
zwei Arbeitskräfte von anderen Beschäf­
tigungen zum Füllen der Hunte abzuzie­
hen. Der allgemeine Arbeltskrärtemangt>l 
ließ die Idee entstehen, statt der Hunte 
einen elektromechanischen Motorgrelrrr 
Bauart Greiz-Oöhlau an das Tragseil zu 
hängen. ocr Greiferkorb faßt 0,4 m' 
KOhle, entspt·icht also dem Volumen 
eines Huntes. Oe•· über Rationallsiet·ungs­
kredit beschaffte Gretrer kostete 1130 
MON; Oie Amortisationszeit dauert sechs 
Monate. 
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Foto: lllner 
Text : Borehert 

Die OB läßt vier Zwei~ystemlokomotivcn (15 kV, 16~13 Hz I 25 kV, 50 Hz) mit der Bau­
reihenbezeichnung E 310 und fünf Viersystemlokomotiven (15 kV, 16!.13 Hz I 25 kV, 
50 Hz I 3 kV ~. 1,5 kV - > als Baureihe E 410 bauen. Oie elektrische Ausrüstung liefert 
!Ur zwei E 410 BBC, rür die restlichen tmd die E 310 die AEG. Den Fahrzeugteil fer­
tigt Krupp. Das Foto zeigt ein Modell der E 410 der Firma Krupp. Die E 410 wurde 
bis vor kurzer Zelt noch als E 210 bezeldlnet. Allem Anschein nach besann man sich 
jedoch bei der OB nur das bei beiden deutschen Bahnen geltende einheitliche Be­
zelchnungssystem. Die Lokomotiven werden 84 t Dienstmasse, IG 950 mm LüP, 
150 km/h Höchstgc.~chwindigkelt, 28 Mp Anraht•zugkraft und 3200 kW Stundenleistung 
bei 85 km/h erhalten. Oie E 310 bilden <lie Grundausrüstung und werden dann durch 
Einbau von statischen WeChselriChtern nur Thyristorbasis zu Lokomotiven der Bau­
reihe E 410. zwei der letzteren erhalten eine elekt.risehe Nutzbremse. während alle 
anderen mit elner Widerstandsbremse ausgerüstet werden. Der Aurbau der elek­
trl.~ehen Einrichtung gestattet jederzeit den Umbau einer E 310 in eine E 410 und 
umgekehrt. Der für alle Fahrzeuge gleiche Lokemotivkasten zeigt eine flache Stirn­
form, heruntergezogenes drittes Spitzensignal und ist dreiteilig ausgerUhrl, was au! 
einen tragenden BrOCkenrahmen sd1ließen lllßt. Als Farbgebung s1J1d dunkelblau für· 
den Lokomotivkasten, graublau für den Rnhmen und die Drehgestelle und chrom­
blanke Zict·leisten vorgesehen. 

Sofort bei Ihrem Buchhändler bestellen/ 

Ing. D. B/lzold, Leipzig 
Foto: Werkfoto Krupp 'AEG 

.,Gerlach Modellbahn· Triebfahrz:euge" 

Im 11. Quartal 1967 erscheint im transpress VEB Verlag für Verkehrswesen 
das oben angegebene Buch, in dem weil über 400 handelsübliche Modell­
bahn-Tr·iebfahnr.euge auf Fotogr·afien und mit den wichtigsten technischen 
Daten enthalten sind. Alle technischen Angaben {von jedem Triebfahr­
zeug etwa 15) werden durch einprägsame Symbole dargestellt. Diese Sym­
bole, angefangen von der Eigentumsverwaltung über die Baur·cihe bis zum 
Maßstab, Länge über Pfuffer und Gewicht. werden im Anhang in 
zwölf Sprachen erläutert. Auch das Vorwot't wird in zwölf Spra­
chen übersetzt. Triebfahrzeuge folgendet· Firmen sind enthalten: 
Arnold. Egger, Fleischmann, Fulgurex, Gützold, Heinen, Heinzl, Herr, 
Ht·uska, Jouef, Kleinbahn, KTM, Lima, Liliput, Märklin, Olympia, Piko. 
Rivarossi. Rokal, Tempo, Tenshodo, Tri-ang. Tl'ix, United. Zeuke & Weg­
werth. 
Die Auflagenhöhe wird beschränkt sein. Deshalb lassen Sie sich schon 
heute bei Ihrem Buchhändler vormerken, damit dieser dann zur Leipziger 
Herbstmesse geschlossene Bestellungen aufgeben kann. 

Das Buch wird in Halbleinen gebunden, cellophanicrt sein und etwa 
10,- MON kosten. 

Und merken Sie sich: Jeder Tag ist für die Bestellung kostbar! 

UER MODELLEISENBJ\H:-IER 8 19üti 
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Märklin - Baureihe 44 

Das Vorbild ist die schwere Einhcits·Gütcrzuglokomo· 
tive der Baureihe 44. Oie Mörklin·44 wird j etzt auch 
für das Zweileiter·Gieichstromsystem unter der Bezeich· 
nung HAMO geliefert. Das hier vorgestel lte Modell ist 
ober noch für Wechselstrom gebaut. Neben den drei 
beleuchteten Stirn·Signolloternen i st auch e ine Einrich. 
tung zur wirklichkeitsnahen Roucherzeugung, bestehend 
aus dem in der Lokomotive eingebauten Roucheinsotz, 
Ersotzdompfrohr, Reinigungsdroht, Pinzette und einer 
Ampu lle mit Oo mpföl vorhanden. Oie im Tender un· 
tergebrochte MÄRKliN-TELEX-I<UPPLUNG gestattet, den 
ongehöngten Zug on jeder beliebigen Stell e der An­
loge ferngesteuert vom Transformator ob· und ouGh 
wieder anzukuppeln; ein besonderes Zusatzgerät ist 
nicht erforderlich. 

Hervorragend sind Oeto ill ierung des aus Zinkdruckguß 
gefertigten Gehäuses und die Beschriftung. Oie Fen· 
ster des Führerhauses sind mit Cellonschei ben .. ver· 
glost•. 

ßo d 1 

Durch die Unterteilung des Fahrgestells in zwei ver· 
schiedene Treibrodgruppen werden gute Fahreigen­
schaften, besonders im Bogen. erreicht. 

Bol 

Dem Motor ist ein besonders hoch unh!Hsetztes G e. 
triebe nochgescholtel. welches sehr langsame Fahrt 
ermöglicht. Zwei Ha ftstrei fen auf den Räde rn der 
letzten Treibochse erhöhen die Zugkraft. Alle Treib­
ochsen werden angetrieben. 

Bild t 

Ebenfalls von Mö rklin ist dieses M odell des vierochsi· 
gen Nahverkehrswagens A84nb der DB. Das Dach ist 
abnehmbar: eingesettte Fenster mit p lastischen Roh· 
men; Wogenkosten in der Farbe rostfreien Stahls mit 
Pfouenougenmuster ; Doch silbern, grau getönt ; vor· 
bil dgetreue Beschriftung; Länge 240 mm. 

Fotos : M . Gerloch, Berlin 
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ssantes von deneisenbahnender welt + 

Auf einem 14ochsigen Spezialwogen der westdeutschen ~ 
Bundesbahn wurde vor einiger Zoit dieser 160 t schwere 
Hochdrudegenerator noch Oönemork transportiert. Der 
Drehstromgenerotor ist der elektrische Teil eines Dampf· 
turblnensot.zes. Mit seiner Leistung von 150 000 kW kann 
er eine Stodt von über 300 000 Einwohnern mit elektrischer 
Energie versorgen. 

Foto: Zentralbild 

Dampflokomotive der South Austrollen Gouvernment 
Roilwoys, Klasse ~20 ; Achsfolge 2'D2' (für Reise· und 
Güterzüge); Baujahr 19«; Masse 200 t; 2 Zylinder; Spur­
weite 5 Fuß 3 Zoll. Oie Lokomotive ist jetzt schon außer 
Dienst gestellt. 

Foto: W. A. Pcorce, Kenslngton (Austrolien) 
Fotobeschaffung und Text : G.·R, Voß, Jena 

Die British Rollwoys (BR) stellten noch 194.5 eine 
ganze Anzahl von Dampflokomotiven verschiedener 
Baureihen in relativ großen Stückzahlen in Dienst. 
Unter diesen befinden sich auch z:wei Tenderlokomotiv· 
baureihen mit der Adufolge 1'C1'. Sie trogen die 
Bezeichnung 3 MT 2-6-2 T und 2 MT 2-6-2 T. Erstere 
ist schwerer und störker. Sie wurde 1952 in Swindon 
entwidcelt und gebaut. Dos Bild zeigt eine 3 MT im 
Londoner Bahnhof Woterloo. Mon beachte auch die 
für die efektrifizier1en Stu~·den der BR·Südregion 
typische Stromschiene. Auf freiet Stradco cnt(öllt die 
Verkleidung. 

Foto : L. Goertner. Westberlin 
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Die Gelenlc-Dampflolcomotiven der deutschen Staatsbahnen 

Teil 2: Die nichtsächsischen Bauarten 

Co~ne ttemu>te IIOKOMOTHBbl repMattCKHX f oc. )l(cn. Jl.op. - 4 acTb 2: HecaKCOtiCKHe cepHtt 

The Articulated Steam Locomotives of the Germa n State's Railways - Part 2 : Thc No-Saxonia n Series 

Les locomotives articulees a vapeur des C. F. d'Etat d' Allemagne - Part 2: Les ser ics construites hors de Ia Saxe 

Nachdem im Heft 7/ 1966 unserer Zeitschrift bereits die 
sächsischen Triebgestell-Dampflokomotiven vorgestellt 
wurden, folgen heute die von den anderen deutschen 
Staatsbahnen beschafften Lokomotiven dieser Bauart. 
Vorweg sei bemerkt, daß Lokomotiven der Bauart 
.. Meyer" und .,Fairlie" nur in Sachsen in Dienst ge­
stellt wurden. Die Staatsbahnen Bayerns und Württem­
bergs stellten nur .,Mallet·'-Lokomotiven ein, Preußen 
und Baden dagegen neben den eben erwähnten auch 
Lokomotiven der Bauart .,Hagans·•. Die .,Köchy"-Loko­
motive fanden wir nur in Preußen. 
Wie dringend der Bau von Drehgestell-Lokomotiven 
damals war. berichtet der Lokomotiv-Historiker Jahn 
in seinem Buch .,Die DampClokomotive" an Hand von 
schwedischen Erfahrungen mit Fairlie- und Steifrah­
menlokomotiven. Jahn schreibt, daß auf einer schwedi­
schen Strecke Fai rHe-Lokomotiven mit der Achsfolge 
B'B' eingesetzt waren. Als man ei ne dreifach gekup­
pelte - a lso eine C-Tenderlokomot ive auf der gleichen 
Strecke einset7.te, mußte man die Schienen in den Gleis­
bögen mit einem Halbmesser von 300m doppelt na­
geln, was vorher nicht notwendig gewesen wäre. Die 
Seitenversch iebbarkeil von Kuppelachsen kannte man 
zur damaligen Zeil noch nicht. Die Nachteile der Loko­
motiven mit 7.wei Triebdrehgestelle waren jedoch be­
deutend. Der kurze Achsstand der Drehgestelle, die ge­
ringe Masse und die a ngrei(enden Triebwerkskräfte 
sind die Ursachen für die sehr schlechte La ufruhe ge­
wesen, so daß die Lokomotiven nur für geringe Ge­
schwindigkeiten und deshalb nur für Gebirgssh·ecken 
mit kleinen Gleisbögen gebaut wurden. Die Einführung 
der Verbundwirkung brachte neue Sorgen mit sich. 
denn die zu den Hochdruckzylindern führ·enden Dampf­
leitungen waren sehr schwer dicht zu halten. Die Bau­
art "Mallet" bot den Vorteil, daß wenigstens diese 
Mängel vermieden werden konnten, weil hier die Hoch­
druckzylinder am Hauptrahmen befestigt waren, und 
nur die vorder·e Triebwer·ksgruppe als Drehgestell aus­
geführt wurde. Die dabei en tstehende Achsanordnung 
B'B ist auch von den deutschen Staatsbahnen aufge­
griffen worden. Zwar hatten mehr·ere Verwallungen 
bereits Vierkuppler· - also D-Maschinen - eingesetzt. 
jedoch waren es Steifrahmenlokomotiven mit festge­
lagerten Kuppelachsen. Da diese auf den krümmungs­
reichen Gebirgsstrecken nicht eingesetzt werden konn­
ten, versahen dort C-gekuppelte Lokomot iven, meist 
mit Vorspann, diese Dienste. Die Mallet-Lokomotiven 
sollten hier ,il'tzt eile e rhofften Vo rteile bringen. 

DER MOOELLt:IS~:NHA II Nt:ll H l!llili 

Baden beschaffte als erste deutsche Staatsbahn Mallet­
Lokomotiven. Sie erhielten die Achsfolge B'B und wur­
den als badische Gattung VIIJc bezeichnet (Bilder 1 
und 2). Die Lokomotiven waren für die sehr schwierige 
Schwarzwaldbahn bestimmt. Die Mallet-Lokomotiven 
waren in der Leistung den ber·eits \'Orhandenen D-Lo­
komotiven der Gattung VIlla, bzw. Vlllb untedegen. 
Dies ist darauf zurückzuführen, daß man verzichtete, 
einen genügend gr·oßen Kessel mit entsprechenden 
Rost- und Heizflächen zu verwenden. Das trifft für alle 
deutschen Mallet-Lokomotiven zu. wie auch die für 
Gebirgsstrecken wichtige Reibungsmasse kaum an das 
der D-Lokomotiven heranreichte. Bei Versuchsfahrten. 
die man in Baden mit den beiden ersten Maschinen der 
Gattung VII!c ausführte, erzielte man eine mittlere 
Leistung von 549 PS;. Auf der etwa 36 km langen 
Strecke Hausach-Sommeruu mit einer· durchschnittli­
chen Ste igung von 17,6"/uo beförderte man damit 278- t-

bod I!111c 

Bild 1 Maßsklz:e d<•r badlsC'hen VIII c 

Rild z Badiscl!l! VIII c Im Anlle/erurlos:u.rand 
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Bild 3 Bayerische BBI im Betriebseinsatz 

Bild 4 Maßski zze der bayerischen BBI 

boy 88/ 

Güterzüge mit 18,8 km/h. Bis zum Jahre 1902 wurden 
weitere 30 Lokomotiven dieser Gattung beschafft. Alle 
Lokomotiven erhielten jedoch Kessel für 13 kp/cm~ 
und schräge Stehkesselrückwände. Die Deutsche Reichs­
bahn übernahm 1920 noch 19 Maschinen davon, bis 
1925 wurden sie ausgemustert. 
Fast gleiche Mallet-Lokomotiven beschaffte die Preu­
ßische Staatsbahn seit 189-l. Bis 1899 wurden 27 B'B­
Maschinen in Dienst gestellt und auf den Mosel-, Eifel­
und schlesischen Gebirgsstrecken eingesetzt. Gegenüber 
den erstgelieferten Lokomotiven vergrößerte man bei 
den späteren Lieferungen anfangs den Durchmesser 
der Hochdruckzylinder von 390 mm auf 400 mm, spä­
ter auf 430 mm und den der Niederdruckzylinder von 
600 mm auf 630 mm. Die preußischen Lokomotiven er­
hielten die Gattungsbezeichnung G 9. Erwähnt sei, daß 
die Preußische Staatsbahn al:i 1908 noch eine D-gekup­
pelte Naßdampf-Lokomotive beschaffte, die ebenfalls 
als G 9 bezeichnet wurde. Die preußischen Mallet-Lo­
komotiven kamen nicht mehr zur Deutschen Reichs­
bahn. 
Im Jahre 1895 beschaffte die Bayerische Staatsbahn zu 
Vergleichszwecken für den Schiebedienst auf den baye­
rischen Steilrampen eine B'B-Mallet-Lokomotive mit 
der Gattungsbezeichnung BBI (Bilder 3 und 4). Von 
der gleichen Art waren auch die von der Pfalzbahn 
beschafften Mallet-Lokomotiven (Bild 5). Die zu groß 
geratenen Zylinder waren das Hauptübel d ieser Loko­
motiven. Auch das Einsetzen von Buchsen in die Hoch­
druckzylinder und der dadurch verkleinerte Zylinder­
durchmesser brachte nicht die erwünschten Verbesse­
rungen. Bemerkenswert an diesen Lokomotiven ist det­
Einbau von Oldämpfungen zwischen Drehgestellen und 
den Hauptrahmen, die die Laufeigenschaften der Loko­
motiven verbessern sollten. Alle diese Mallet-Loko­
motiven hatten nicht ganz befriedigt. Trotzdem begann 
noch 1898 die Sächsische Staatsbahn mit der Beschaf­
fung ihrer Mallet-Lokomotiven Gattung IV. Zu erklä­
ren ist dies nur mit den ungenügenden Erfahrungen 
mit vierfach gekuppelten Lokomotiven auf krümmungs­
reichen Strecken. Obwohl in Bayern die B'B-Lokomo-

DER MODELLEISENBAHNER 8 1966 



tive Gattung BBI nicht befriedigt hatte, wurde ab 1899 
eine leichte Lokalbahn-Tenderlokomotive der Bauart 
Mallet beschafft. Die als Gattung BBII bezeichnete Mal­
let-Lokomotive erhielt ebenfalls die Achsfolge B'B 
(Bild 6). Bis 1908 wurden 31 Stück von ihr beschafft, 
obwohl auch sie nicht befriedigten. Neben diesen nor­
malspurigen Mallet-Lokomotiven übernahm die Baye­
r ische Staatsbahn aus Beständen der deutschen Militär­
Eisenbahnen eine meterspurige Mallet-Lokomotive, 
diesmal mit der Achsfolge C'C. Ihrebayerische Bezeich­
nung lautete: Gis 2 X 3/3. Seide Bauarten wurden noch 
von de1· Deutschen Reichsbahn übernommen und als 
98 701 bis 98 731 und 99 201 umgenummert. Für ihre 
750-mm-Schmalspurstrecken beschaffte die Württem­
bergische Staatsbahn in den Jahren 1899 bis 1913 eine 
Serie von neun B'B-Mallet-Lokomotiven. Ursprünglich 
als Gattung Tssd bezeichnet, erhielten sie bei der 
Deutschen Reichsbahn die Betriebsnummern 99 631 bis 
99 639. 

Erfolge, die man sich von den Mallet-Lokomotiven 
versprochen hatte, blieben aus. Der Hauptnachteil der 
Bauart ist eine starke Schleuderneigung. Deshalb kann 
ihre Reibungslast nicht ausp-enutzt werden. Auch die 
aufwendige und teuere Unterhaltung brachten die Mal­
let-Lokomoti\·en in Verruf. So ist es nicht venvunder­
lich, daß nur kleine Stückzahlen davon beschafft wur­
den. Den Mängeln der Mallet-Lokomotiven versuchte 
man mit neuen Konstruktionen zu begegnen. Hier war 
es vo1· allem. soweit es den deutschen Lokemotivbau 
betraf, die .. Hagans·· -Lokomotive. die von sich reden 
machte. Christian Hagans. der Besitzer einer kleinen 
Lokemotivfabrik in Erfurt. konstruier te ein gelenkiges 
Treibstangensystem, mi t dem neben den im Hauptrah­
men angeordneten Treibachsen auch die Achsen eines 
D1·ehgestelles angetrieben werden konnten, ohne be­
sondet·e Dampfzylinder zu benötigen. Das Charakte­
ristikum diese1· Gelenkbaum·t sind die senkrecht ange-

ßtltl s Pflil:lschc Mallet - Lokomotl~·e Cauung C 41/ 

Bild 6 MuPsl.:,;:e der Mallet - Tenderlokomotfue der bayeri· 
sc/:~11 Ca11u11y l.JDII 

b~y EB II 

DER MODt.:I.I.F:lSF.NBAHNER 8 1966 

Bild 7 Weri</OIO der preußischen T IS ßauarr llaga11s 

Dlld 8 Mo.ßsklz:l' der Hagans-Lokomotfvl' badische Gat· 
IUIIfl VIII d 

bad Ylii d ( Hagan-iJ 

ordneten Schwinghebel, die diesen Lokomotiven auch 
den Namen "Hebel-Lokomotiven" ei nbrachten. Der 
AntJ·ieb des Schwinghebel-Triebwct·kes e1·folgte vom 
vorderen Kreuzkopf aus. Zur Lagerung der Schwinghe­
bel mußte ein außenliegender Hilfsrahmen vorgesehen 
werden. Da die Erfurter Werkstätten Hagans zu klein 
waren. lieferte Henschel. Kassel , .,Hagans"-Lokomoti­
\'en an die (,leutschen Staatsbahnen. Für die Steilram­
pen des Thüringer Waldes bestellte Preußen die ersten 
fünffach gekuppelten Lokomotiven dieser Bauart als 
T 15. Die e rsten drei Treibachsen waren im Hauptrah­
men fest gelagert, die beiden letzten im DrehgesteiL 
Aus Platzgt•ünden mußte die Steuerung innen angeord-

Hild 9 Schwere Mallet - Telldcrtol<omotiue de1· bayerlsche11 
Gattung Cl 2 X 4 4 - Werkfoto 

Bild 10 Maß.~klzze der bayerisclwll Ct Z X 4 ·I - Baureihe 96•­
nach Umbau 
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Tabelle 2 Lieferdaten der preußischen Gelenklokomotiven 
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net werden. Diese Lokomotiven befriedigten unter den 
damaligen Umständen derart gut, daß bis 1905 92 Stück 
an die Preußische Staatsbahn a bgeliefert wurden 
(Bild 7). Als T 13 wurden von 1899 bis 1902 29 leichtere 

Bild ll D'B n4v-Lokomotive der e11emallgen Nordltauscn-Wcr­
nigeroder Eisenbahn 

BB n 4 v ·1000 mm-Jpur 
( Harzquer · und Brockenbahn J 
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vierachsige Tenderlokomo­
tiven Bauart Hagans von 
Pr€ußen in Dienst gestellt, 
wie auch d ie Badische 
Staatsbahn zwei vierachsige 
Hagans-Lokomotiven als 
Gattung VIIId einstell te 
(Bild 8}. Sämtliche Hagans­
Lokomotiven waren bis 
1925 aus dem Bestand der 
Deutschen Reichsbahn aus­
geschieden. Im vorläufigen 
Nummernplan der DR wa­
ren noch enthalten 22 Loko­
motiven Gattung T 15 als 
94 7001 bis 94 7022 und 
fünf der Gattung T 13 
(Hagans} als 92 501 bis 
92 505. Drei Lokomotiven 
T 15 waren an eine unga-
rische Privatbahn verkauft 
worden. Außerdem mußten 
1918 an die französische 
Nordbahn fünf Lokomoti-
ven Gattung T 15 abgelie­
fert werden. Sie erhielten 
dort die Bezeichnung 5.551 
bis 5.555 und wurden in 

Starrahmen-Lokomotiven 
umgebaut. Bei der Fran­
zösischen Staatsbahn (Re­
gion 2} erhielten sie dann 
noch die Betriebsnummern 
050 TA I bis 5. Die 050 TA 5 
war noch 1949 im Bestand 
der SNCF. Sechs Lokomo­
tiven T 15 erhielten 191 8 
auch die Belgisehen Staats­
bahnen. Ebenfalls als T 15 
stellte die KPEV 1901 eine 
einzelne Tenderlokomotive 
in Dienst bei der die 
..Kupplung zwischen lenk-
baren und steifen Treib­
achsen mittels einer Blind­
welle" nach einem Patent 
von Professor Köchy er­
folgte. 

1913 kam die Mallet-Loko­
motive noch einmal bei den 
deutschen Staatsbahnen zur 
Geltung. Diesmal aber mit 

der Achsfolge D'D, und als Tenderlokomotive beschaffte 
Bayern eine Serie von Lokomotiven dieser .Bauart als 
Gattung Gt 2 X 4/4. Sie waren für den Zug- und Schie­
bedienst auf den Steilrampen Laufach-Heigenbrücken, 

Bild 12 C'C 114v·Lokomotive der ehemaligen NWE 

CC n ~ v · fOOOmm·Jpvr . 
(tforzquerbahn J 

Fotos: Werkfoto 
Zeichnungen: H. K öhler. E•·rurt 
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Bild /3 (2'0) D 2' h4-Aico-Mal­
let-Lokomotlue .Big Boy· der 
Union Pacijlc Railroad (USA) 

Probstzella-Rothenkirchen und Ncuenmarkt/Wirsberg­
Marktschorgast bestimmt. Diese langen Rampen wiesen 
Steigungen bis 250/ 00 auf. Um die schwereren Güterzüge 
bergaufwärts bringen zu können, mußten sie getrennt 
werden. Mit den neuen Mallet-Lokomotiven sollte nun 
der Betrieb auf den erwähnten Strecken flüssiger ge­
staltet werden. Das gelang auch, obwohl die neuen Lo­
komotiven noch gewisse Mängel aufwiesen. Durch die 
kleinen Hochdruckzylinder erhielten die Niederdruck­
triebwerke zu wenig Leistung. Auch eine noch 1923 
nachbeschaffte Serie von zehn Lokomotiven befriedigte 
nich t ganz, so daß man sich 1926 zu einem Umbau der 
zuletzt beschafften Lieferung entschloß. Dieser Umbau, 
de1· von dem ,. V::~tP1'" nP.1' nP.ul~chPn Einheitslokomotive. 
R. P. Wagner. vorgeschlagen wurde. beseitigte alle 
Mängel. Die Hochdruckzylinder vergrößerte man und 
änderte dadurch das Ve1·hältnis des Hochdruckzylinder­
raumes zu dem der Niederdruckzylinder auf das bis da­
hin seltene Verhältnis 1 : 1,78; vorher betrug es 1 : 2,28. 
Durch den Einbau von Druckausgleichern mit großen 
Eckventilen verbesserten sich die Leerlaufeigenschaflen. 
Im Kessel wurde die Rohrteilung verändert und damit 
die Verdampfungsheizfläche zugunsten einer größeren 
Überhitzerheizfläche verringert. Außerdem erhielten 
alle umgebauten Lokomotiven einen Oberflächen-Vor­
wärmer. Das hohe, veränderliche Blasrohr und der enge 
Schornstein wurden durch ein liefliegendes, weites 
Blasrohr und einen weiten Schornstein ersetzt. Dieser 
Umbau war ein voller El'folg, jedoch konnte er wegen 
Geldmangel bei den bereits früher gelieferten Maschi­
nen nicht mehr ausgeführt werden. Bild 9 zeigt die 
bayerische Gt 2 X 4/4 im Anlieferungszustand und 
Bild 10 die Umbauserie. 
Damit fand die Entwick-
lung der Drehgestell-

DR a ls Baureihe 96 eingenummert, sind ea·st nach Elek­
trifizierung der Strecke Würzburg-Frankfurt am Main 
ausgemustert worden. In der DDR sind dagegen noch 
einige schmalspurige Mallet-Lokomotiven der ehemali­
gen Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn (NWE) im 
Einsatz. Auch andere, meist schmalspurige Kleinbah­
nen hatten verschiedentlich Mallet-Lokomotiven be­
stellt. Bild 11 zeigt, stellvertretend für die vielen aus­
geführten Beispiele, die Skizze einer B'B n4v-Lokomo­
tive der NWE untl Bild 12 die C'C n4v-Ausführung der 
gleichen Bahn. Daß der Gedanke, der zu den Mallet­
Lokomotiven fü hrte, trotz der deu tschen Mißerfolge, 
an sich richtig war , zeigt die Entwicklung dieser Bau­
art in den USA. Dort sind Mallet-Lokomotiven mit für 
europäische Verhältnisse unvorstellbaren Maßen ge­
baut worden (Bild 13). Sie sind dort sowohl für 
schwerste Güterzüge wie auch für schnellfahrende 
Reisezüge bis zur Ablösung durch Diesel-Lokomotiven 
nach dem zweiten Weltkrieg eingesetzt gewesen. 

Liter atur (Teile 1 und 2) : 
Zeitschrift .. Die Lokomotive•, Jahrgänge 1912 und 1913 
K-E. Macdei: ,.Die deutschen Dampflokomotiven gestern und 
heute·•, VEB Verlag Technik , 1963 
Grlebl Schadow: .. Verzeichnis der deutschen Lokomotiven 1923 
bis 1963". transpress VEB Verlag !ü1· Vet·kehrswescn. 1965 
Dipl.-lng. Töpclmann: .. von der Saxonla zur XXHV", Skizzen­
sammlung 
J. Jnhn: .. Die Dampflokomotive", Springe r-Verlag, 1924 
\'MEV: .. Die EntwiCklung der Lokomotive" B:md u, Verlag 
Oldenbourg, 1937 
H. Köhler: .. Schlebetokomottven·. Zeltschrlrt .. Der Modell­
e isenbahner· 4 (1955). Heft 1 
K.-E. Maec:tet: .. Die deutsChen Damprlokomotlvcn gestern und 
heute·. 2. Auflage. VEB Verlag Technik. 1963 

Dampflokomotiven für die 
deutschen Staatsbahnen ih­
ren Abschluß, denn ein 
Entwurf aus dem zweiten 
Weltkrieg, nachdem als 
dritte Kriegs-Dampfloko­
motive eine Mallet-Schlepp­
tender-Lokomotive in Er­
wägung gezogen war. wurde 
nicht verwirklicht. Die Ein­
rahmen-Bauart mit seiten­
verschiebbaren Achsen nach 
dem so einfachen System 
Gölsdorff bestimmte ab der 
Jahrhundertwende den 
deutschen Dampflokomotiv­
bau in immer steigendem 
Maße. Auch d ie Bauarten 
mit seitenverschiebbaren 
Achsen nach Klose und 
nach Klien-Lindner unter­
lagen in diesem techni­
schen Wettbewerb. 
DieMallet-Lokomotiven de1· 
ehemaligen Länderbahnen 
sind heuteaus demdeutschen 
Lokomoti\·bestand ausge­
schieden. Die letzten baye­
rischen Ct 2 X 4/4, bei der 

Tabelle 3 Die Lieferdaten der süddeutschen Gelenklokomotiven 
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Mitteilungen des DMV 

Dresden 

Anläßlich des 4jährigen Bestehens der Arbeitsgemein­
schaft 3/14, Güterkraftverkehr Dresden, findet am 25. 
September 1966 eine Sondedahrt mit eigenem Bus statt. 
Ziel ist unbekannt - Blaufahrt mit einem großen Er­
lebnis. Gäste sind herzlich willkommen. 

Kahla 

Die Arbeitsgemeinschaften Jena und Kahla führen in 
der Zeit vom 2. 10. bis 9. 10. 1966 in der Paradiesschule 
Jena eine Ausstellung durch. Offnungszei ten: am 2. und 
7.-9. 10. 10.00-18.00 Uhr, vom 3.-6. 10. 15.00-19.00 Uhr. 
Am 8. 10. 1966 findet aus diesem Anlaß um 13.00 Uhr ein 
Treffen der Modelleisenbahner und Freunde der Eisen­
bahn statt. 

Werdau 

Zwecks Gründung einer Arbeitsgemeinschaft bittet Herr 
Christian Spindler, Ziegelstraße 16, alle Interessenten, 
sich bei ihm oder dem Le·iter der Konsum- Verkaufs­
stelle für Modelleisenbahnartikel zu melden. 

Heidenau 

Die Anschrift der Arbeitsgemeinschaft lautet ab sofort : 
Otto Schellenberg, Mühlenstraße 10. 

Leipzig 

Anläßlich der Leipziger Herbstmesse wird am Sonn­
abend, dem 10. 9. 1966, 19.00 Uhr, im Kulturraum des 
Bahnbetriebswerkes Leipzig-West, Berliner Straße, ein 
Messetreffen durchgeführt. 

Wer hat - wer braucht? 

8/ 1 Gesucht wird : Märklin-Lok 3007 (SK 800), Liliput 
P B, dito mit Wannentender oder Trix-international 
BR 18/ S 3/6 ode1· Tl'ix V 36 und Trix VT 75 oder 
Fleischmann T 3 ynd 3 old-Timer-Wagen oder 
Fleischmann T 3 und BR 700 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Während der Leipziger Herbstmesse wird in der Zeit 
vom 4.- 11. 9. 1966 ein Konsultationspunkt geschaffen, 
der unseren Mitgliedern und Interessenten die Mög­
lichkeit gibt, Fragen der Verbandsarbeit sowie Vor­
schläge und Hinweise persönlich vorzubringen. Zu die­
sem Zweck wird in de1· genannten Zeit, täglich von 
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E-insendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu "Wer hat- wer braucht?" sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4JII. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

14.00-19.00 Uhr, ein Mitarbeiter unseres Präsidiums 
oder unserer Fachzeitschrift in der Geschäftsstelle der 
Arbeitsgemeinschaft "Friedrich List" Leipzig Haupt­
bahnhof, Quergang, anwesend sein. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Berichtigung 
zum Hinweis über die Genehmigungspflicht 

für fahrspannungsunabhängige Fahrzeug­
beleuchtung in Heft 4/1966, S. 115 

Nach dem Post- und Fernmeldegesetz und seinen An­
ordnungen vom 3. April 1959 (GBI. I, S. 365 ... ) sind 
Geräte und Anlagen mit Generatoren, die Frequenzen 
bis 10kHz erzeugen und nicht für Fernmeldezwecke be­
nutzt werden, weder genehmigungspflichlig noch ab­
nahmepflichtig. 

Das trifft für die in Heft 12/1965 beschriebene fahr­
spannungsunabhängige Fahrzeugbeleuchtung zu, wenn 
gewährleistet ist, daß die Frequenz von 10kHz nicht 
überschritten wird. 

Beim Nachbau der beschriebenen Schaltung ist dies je-
, doch nur möglich, wenn Meßgeräte zur Verfügung ste­

hen, die mit einer entsprechenden Genauigkeit die 
Nachprüfung der Arbeitsfrequenz bei allen Betriebs­
zuständen gestatten. Da man dies wohl kaum bei einem 
Modelleisenbahner voraussetzen kann, wit·d empfohlen, 
die Arbeitsfrequenz auf 5 bis 6kHz herabzusetzen, 
um mit Sicherheit unter der 10-kHz-Grenze zu bleiben. 

Wird die Anlage auf einer Frequenz oberhalb 10kHz 
betrieben, dann zählt sie zu den Hochfrequenzanlagen. 
Diese sind genehmigungs- und abnahmepflichtig. Bei 
der Abnahme wird die Einhaltung bestimmter techni­
scher Parameter nachgeprüft. Das bedeutet, daß dann 
eine wesentlich kompliziertere Schaltung verwendet 
werden muß, die nicht nur einen höheren Materialauf­
wand erfordert, sondern auch Spezialkenntnisse voraus­
setzt. 

Rundfunk- und Fernsehtechnisches Zentralamt 

Det· Leiter 
Brückner 
Hauptdirektor 
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Meißner Modelleisenbahner 
auf der MMM der RbD Dresden 

Am 6. Juni 1966 eröffnete der Präsident der Reichs­
bahndirektion Dresden, Herr Dr.-Ing. Meier, die 2· 
Betriebsmesse der Meister von Morgen für den Bezirk 
der Reichsbahndirektion Dresden. 

Sehr eindrucksvoll war das Bild, das sich den zahlreich 
erschienenen Besuchern bot. Die 2. Betriebsmesse war 
eine Lehr-, Leistungs- und Berufsschau der Eisen­
bahnerjugend und vermittelte einen guten Einblick. 
wie sich die Jungen und Mädchen der neuen Technik 
annehmen, im Beruf und in der Ausbildung Außer­
ordentliches leisten und auch verstehen, ihre Freizei t 
sinnvoll zu gestalten. 
Die ausgestellten Exponate der jungen Neuerer der 
verschiedenen Bereiche bringen einen hohen Nutzwert. 
Die Messe zeigte den Oberschülern die vielen Möglich­
keiten, bei der Deutschen Reichsbahn einen Beruf zu 
ergreifen, der ihnen eine gute Perspektive bietet. 
Lehrlinge und junge Facharbeiter der Deutschen Reichs­
bahn zeigten ihr Können im künstlerischen Laien­
schaffen und legten Zeugnis dafür ab, wie mit Sorgfalt 
und Fleiß nicht nur im Bahnhof. im Bahnbetriebswerk. 
in der Bahnmeisterei oder in der Wagenmeisterei 
Großes geleistet werden kann, sondern auch in der 
Freizeit sehr anerkennenswerte Exponate entstehen. 

MODELLBAHNPRAXIS 

- Informationen über die TT -Bahn-

Die Firma Zeuke & Wegwerth KG hat ein neues Heft 

"MODELLBAHNPRAXIS - Informationen über die 

TT-Bahn" herausgebracht, das alles behandelt, was füt· 

den Besitzer einer Zeuke-TT-Bahn interessant und 

wissenswert sein könnte: Neuerscheinungen, technische 

Erläuterungen, Anlagenbau, Modellbahnbetrieb, Kun­

dendienst. Mit vielen Abbildungen und Skizzen. Die 

"MODELLBAHNPRAXIS" ist bereits in Ihrem Fach­
geschäft erhältlich. Es ist beabsichtigt, diese Informatio­

nen über die TT-Bahn fortzusetzen. 

Sinnvoll fügte sich die Modelleisenbahn der Meißner 
Arbeitsgemeinschaft in den Rahmen dieser Leistungs­
schau ein und wurde, neben den Exponaten der Neue­
rerbewegung, zu einem besonderen Anziehungspunkt 

Die Einsatzfreude dieser Arbeitsgemeinschaft muß her­
vorgehoben werden, wenn man an den Auf- und Abbau 
der Bahn. ihren Transport und an ihre Betriebsführung 
denkt. 

Pausenlos kamen die Besucher von morgens bis abends. 
so daß sich Herr Koitsch, Herr Steiniger, Herr Zeller 
und die anderen Modelleisenbahner keine ruhige Mi­
nute gönnen konnten. Es wurde sehr sachkundig ge­
prüft und für gut befunden, denn die meisten Besucher 
waren, neben vielen Oberschülern, vor allem Eisen­
bahner aller Fachrichtungen, Studenten und wissen­
schaftliche Mitarbeiter der Hochschule für Verkehrs­
wesen "Friedrich List". 

Der Arbeitsgemeinschaft der Modelleisenbahner in 
Meißen gebührt große Anerkennung und Dank für die 
gezeigte Bereitschaft, den Erfolg der 2. Betriebsmesse 
der MMM der Reichsbahndirektion Dresden mit ge­
sichert zu haben. 

ROA R. Haubold, Rbd Dresd en 

;Juzeigeu 
• 
tH unserer 
2eilscltri/l 
• tmmer 
er/olgreiclt 

~~Sachseumeisler#-~rzeuguisse 
für Einzel· und Gemeinschoftsonlogen, Spur HO und TI 

Moderne Straßenleuchten 
Signalbrücken 
Lichtsignale 
Formsignale 

Verlongen Sie diese bei Ihrem Fachhandel! 

und jetzt auch 

Lichtsignale für Spur N 

,.SACHSEN MEISTER" METALLBAU- Kurt Müller KG, 9935 Markneukirchen/Sc 
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wählen Sie Nenngröße N 

N-Spur Miniaturbahnen 
e Maßstob 1 : 160 
e zuverlässige Funktion 
e naturgetreue Wiedergabe 
e wachsendes Fertigungsprogramm 

Y EB ·PIK O·Sonneberg 

Modellbahnen aller Spurweiten 

Großes Zubehör-Sortiment 

Vertragswerkstatt 

Größtes Spezialgeschäft Dresdens 

T E c c 0 
801 Dresden, Kreuzstr. 4, Ruf 4 098 7 

Nächster 
Anzeigenschlußtermin: 

om 1 S. August für Heft 10 

Eisenbahnliteratur und alte 
Vorschrifte n sowie .Der Mo· 
delloisenbahner• Jg. 1963 zu 
kaufen gesucht. R. Nette, U 
Naumburg (5.), Plortastr. 19. 

Anzeigenaufträge 
richten Sie bitte an d ie 

DEWAG WERBUNG 
102 Gcrlin, Ro~entholet 

S1ta6e 28-31, oder an den 
DEWAG-Betrieb Ihrer Be­
zirksstodt. 

ER ICH UNGLAUBE 
Das Spezialgeschöft für den Bastler 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Vertragswerkstatt von 
Piko - Zcuke - Herr - Gützold -
Stadt11m - Pilz 
Kein Versand 

1035 B e r I in, WühlischstraBe 58 - Bahnhol Ostkreuz 

Wir liefern für die Spurweiten 

HO, TI und N 

Lampen, Brücken 
und sonstiges Zubehör 

Bitte wenden Sie sich vertrauensvoll an ihren Fach· 

Einzelhändler 

PGH Elsenbahn·Modtllbau, 99 Plautn Im Vogtl. 

Krausenstraße 24 · Ruf 56 49 

Aus unserem Neuheiten-Programm: 
6ohnhof .folkensee- HO 

Mit diesem Modell bringen wir erstmal ig einen Bahnhof in 
Inselform mit zweiseitigem Bahnsteig . 

Diesellok - Tankstelle - jetu auch ln Nenngröße TT. 
Belde Artikel sind ab September Im Handel. 

nzfce KG 
K6then-Anholt 

J)f: f! MO DEI..I..EIS ENBAIINER 8 19r;.; 



HO-Kesselwagen der westdeutschen Bundesbahn, gebaut 
von Günther Feuereißen (15 Jahre). Das Modell entstand 
in der Pappbauweise 

Foto : E. Fcuercißen. Plouen (Vogtlond) 

old 

Aus verschiedenen Einzoltoilon bos1olto s.tch Herr Dirks 
Krouss. Dresden. diesen HO~Löschzug zusammen. Oie Leiter 
wurde einem ousrongiorton Spielzeug entlehnt und so 
zugerichtet, doß sie oufrithtbor und schwenkbar ist 

Foto : J. Blo6feld, Halle (Saale) 

Bisher holte Herr Hans MUll er. Leipzig, ""'' Straßenbahn­
onhanger (Moßstob 1 10) gebaut. D•eses h ier nun ist sein 
e .. ter Triebwagen. Maue 11.5 kg: Longe 970 mm; Höhe 
ohne Stromabnehmer 330 mm, Breite 220 mm. Der Wogen 
ist vollkommen beleuchtet. Ocr Suomobnehmer ist von 
der Pionform ous eintiehbor. Er hot die gleiche Funk­
tionsti..u:htigkeit wie sein Vorbild 

Foto : H. Müller, Leipzig 

Selbst 
gebaut 

Aus einem alten Ba•tclbogcn cnutand das M odell des Rothauses 
Wernigerode (Maßuob 1 :100). Der Erbauer ist H err lng. G. 
M akowsky au• Dcuou 

Foto: G. M akawsky, Dessou 






